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OZET
Yiiksek Lisans Tezi
Tehlikeli Stvi Dokme Yiik Tasimaciliginin Karsilastirmalh Analizi:
Kimyasal Tankerler ve Tank Konteynerler Uzerine Bir Calisma
Ozan BAYAZIT

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Anabilim Dah

Denizcilikte Emniyet, Giivenlik ve Cevre Yonetimi Programi

Denizyolu tehlikeli sivi dokme yiik tasimacihigi, tasiman yiiklerin yiiksek
o0zen gosterilmesi gereken yiikler olmasindan dolayr bir cok diizenlemeyle
kontrol edilen ve yonetilen bir faaliyettir. Denizyoluyla cesitli sekillerde tasinan
tehlikeli sivi dokme yiiklerin kimyasal tankerler veya tank konteynerler
vasitasiyla tasinmasi bu sekillerin en yaygin olan iki tanesidir. Kimyasal madde
ticaretinde bulunan firmalarin bazilar yiiklerini kimyasal tankerlerle, bazilar
tank konteynerlerle tasima yolunu secerken bazilar ise bu iki tasima seklini de
kullanmaktadir. Bu noktada sozii edilen iki tasima seklinin secimine etki eden
faktorler ve bu faktorlerin secime ne derecede etki ettikleri merak edilmektedir.

Bu calismada, iiretim veya ticaret icin kimyasal madde ithalati yapan
Tiirk kimya isletmelerinin kimyasal tanker veya tank konteyner seceneklerini
tercih etmelerine etki eden faktorlerin neler olduklar1 literatiir taramasi
yapilarak tespit edilmistir. Tespit edilen bu faktorlerin 6nem derecelerinin ve
alternatiflerin secimi iizerine olan etkilerinin belirlenebilmesi i¢cin Analitik
Hiyerarsi Prosesi (AHP) yontemi kapsaminda olusturulan anket 30 kimya
grubu sirketinin ithalat departmanina yoneltilmistir. Sonucta faktorlerin etki
derecelerine gore kimyasal tankerin tank konteynere gore %62,5 oraninda daha

tercih edilebilir oldugu goriilmiistiir.

Anahtar Kelimeler: Tehlikeli Sivi Dokme Yiik, Kimyasal Tanker, Tank
Konteyner, AHP (Analitik Hiyerarsi Siireci)



ABSTRACT
Master’s Thesis
Comparative Analysis of Dangerous Liquid Cargoes Transportation: A
Study on Bulk Chemicals and Tank Containers
Ozan BAYAZIT

Dokuz Eylul University
Graduate School of Social Sciences
Department of Marine Transportation Engineering

Maritime Safety, Security and Environmental Management Program

Dangerous liquid bulk cargo transportation by sea is a controlled and
managed operation through a lot of regulations due to transported cargoes
involved which require high level of attention. Chemical tankers and tank
containers are two of the most common transportation ways of transporting
dangerous liquid bulk cargoes by sea. While some of the liquid bulk chemical
traders transport their cargoes either in chemical tankers or tank containers,
the others use both of them. At this point, the factors which affect the choice of,
mentioned transportation ways and their levels of effects on selection are of
great importance and need to be thoroughly studied.

In this study, the factors that affect the selection of chemical tankers or
tank containers by Turkish chemical companies are determined through a
comprehensive literature review. In order to determine to what extent these
factors are important and their effects on alternatives, a questionnaire prepared
in compliance with AHP method was conducted through the import
departments of 30 Turkish chemical companies. As a result, when the effect
degrees of the factors were evaluated, it has seen that the chemical tankers are

62.5 % more preferable than the tank containers.

Keywords: Dangerous Liquid Bulk Cargoes, Chemical Tanker, Tank
Container, Analytic Hierarchy Process (AHP)
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GIRIS

Diinya ve insanlik tarihinin sekillenmesinde denizyolu ulasiminin etkisi
biiyiiktiir. Tarihin en eski g¢aglarindan bu yana denizyolu ulasimi halklarin ve
kiiltiirlerin birbirleriyle etkilesiminde, medeniyetin diinya lizerinde yayilmasinda ve
ticaretin gelisiminde en 6nemli rollerden birini oynamistir. Yeni diinya da denilen
yeni kitalarin kesfine, oralarda bulunan yeni ticaret mallarinin diinya pazarlarina
girisine, yeni ticaret yollarmin kurulmas: dolayisiyla sonradan diinya siyasi
haritasinin degisimine yol agacak olan imparatorluklarin yikilmasina ve diinyanin
bugilinkii kozmopolit yapisina kavusmasina kadar pek c¢ok Onemli gelismenin
temelindeki ana unsur insanoglunun denizde ilerleyebilme yetenegi olmustur.
Gegmisten giinlimiize Onemini giderek artiran denizyolu ulagimi, endiistriyel
diinyada artan iiretim ve tiiketim hizina yetisilebilmesi i¢in gelecekte de kilit
rollerden birini oynayacaktir.

Gelisen bilim ve teknoloji neticesinde insan niifusunun hizla arttig1 diinyada
endiistriyel iiretim siireclerinin olmazsa olmazlarindan sivi dokme kimyasal
maddelere olan ihtiyag da giinden giine hizlanarak artmaktadir. ithalat ve ihracat
oranlar1 artan sivi dokme kimyasallarin diinya {izerinde istenilen yerlere sevk
edilebilmeleri i¢inse denizyolu ulagimi birinci ve en 6nemli faktordiir.

Tehlikeli s1ivi dokme kimyasal maddelerin denizyoluyla tasima sekillerinden
ikisi olan kimyasal tanker ve tank konteyner tagima sekillerinin karsilagtiriimali
analizinin yapilmak istendigi bu ¢aligmanin birinci boliimiinde denizyolu ticaretinin
ve unsurlarmin giincel goriinlimiine yer verildikten sonra bahse konu ytiklerin tanimi
yapilmistir. Bu yiiklerin nasil smiflandirildigini ve taginmalar1 sirasinda uyulmasi
gereken kurallarin neler oldugunu diizenleyen ilgili mevzuata deginilmistir. Diinya
ticaretindeki yerleri incelenmis ve bu yiiklerin olusturdugu kimya endiistrisine iliskin
gelecege yonelik tahminler arastirilarak anlatilmigtir.

Calismanin ikinci bdliimiinde ise bahse konu yiik tiiriiniin taginmasi isini
gerceklestiren kimyasal tankerler ve tank konteynerler ele alinmistir. Bu minvalde
once tankerin ne olduguna, denizyolunda faaliyet gosteren tanker tiplerine ve
kimyasal tankerlerin deniz ticaret filosu igerisindeki yerine deginilmis ve tanker

ticareti ile ilgili gesitli istatistiklere yer verilmistir. Daha sonra konteyner ticareti ve



gemileri anlatilarak tank konteynerin ne oldugu yapisal ve ticari nitelikleri
bakimindan aktarilmigtir. Tank Konteyner yonetimi, operasyonu ve konteyner
kiralamalarina yine bu bdliimde deginilmistir.

Calismanin son boliimiinde arastirmanin amacinin, 6neminin, kapsaminin ve
metodunun ne oldugu ifade edilmistir. Ayrica calisma sirasinda izlenilen siireg
anlatilarak verilerin nasil elde edildigi, islendigi ve analizinin nasil yapildigi
belirtilmistir. Biitiin bir siire¢ boyunca elde edilen bulgular sonug¢ bdliimiinde
degerlendirilip buradan hareketle ileriye doniik yorumlarda bulunularak c¢alisma

tamamlanmustir.



BiRINCi BOLUM
DENIZYOLU TASIMACILIGI VE TEHLIKELi SIVI DOKME YUKLER

1.1. DENIiZYOLU TASIMACILIGI GENEL DURUMU

Bu boliimde uluslararasi denizyolu ticaretinin unsurlarina ait giincel veriler
kullanilarak denizyolu ticaretinin gectigimiz yillarda ne yonde sekillendigi

gosterilmistir.

1.1.1. Uluslararasi Denizyolu Ticareti

Uluslararas1 denizyolu ticareti 2012 yilinda neredeyse 2011 yilina yakin bir
oranda, yaklasik %4,3 biiyliyerek diinya ekonomisinin gelisiminden daha iyi bir
performans gostermistir. 9,2 milyar ton civarinda yiik diinya genelindeki limanlarda
islem gormiistiir (UNCTAD, 2013: 6). Bununla beraber kiiresel denizcilik agisindan
2008 yilinda baglayan krizin etkileri 2013 yilinda da kendisini hissettirmistir. 2008
yilinda denizyolu tasimaciligina olan talebin keskin bir sekilde diismesi ile
2011/2012 yillarinda uluslararast deniz ticaret filosundaki rekor biiylimeler arz ve
talep arasinda biiylik bir a¢ik olusturmus ve bu durum denizcilik endiistrisi kazanglari
tizerine agir bir yiik olarak ¢okmiistiir (ISL, 2013: 3).

Kuru yiik tagimaciligt %35,7’lik giiclii bliylime oraniyla 2012 yilindaki
genislemede en 6nemli rolii oynamigtir. Konteyner tagimaciligi 2012 yilinda %3,2’lik
bliylime oranina ragmen 2010 ve 2011 yillarindaki sirasiyla %13,1 ve %7,1’lik
biliylime oranlar1 dikkate alindiginda yavaslayan bir gelisme gostermistir. 2012 yilt
boyunca ham petrol ve rafine edilmis petrol iirlinleri hacmi %]1,5 oraninda marjinal
bliylimiistiir. Gaz ticareti, sivilastirma tesislerine yapilan minimal eklemeler
neticesinde %1,6 gibi orta seviye bir oranda kisithh hacimlerde biiylimiistiir
(UNCTAD, 2013: 7).

Sekil 1’de denizyoluyla tasman yiiklerin miktar1 yillara gore kargo tiirii
bazinda milyon ton olarak verilmistir. Buna gore tasinan yiik miktar1 1985 ve 2009

yillar1 hari¢ belirtilen yillarda siirekli olarak artmustir. Ozellikle konteyner



tasimaciliginin  yillar i¢inde kendisinin 15 kati hacme ulasmasit diger kargo

tiplerindeki biiyiime ile kiyas edildiginde dikkat ¢ekicidir.

Sekil 1: Uluslararas1 Denizyolu Ticareti Tasinan Yiik Miktar1 (milyon ton)
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Kaynak: UNCTAD, 2013: 7

1.1.2. Uluslararasi Deniz Ticaret Filosu

2012 yilinda toplamda 150 milyon dead-weight ton (dwt) miktarinda 2.300
yeni inga edilmig geminin diinya deniz ticareti filosuna katildig1 rapor edilmistir. Bu
deger her ne kadar istisnai bir yil olan 2011°deki 162 milyon dwt’lik biiylimeden
%7,4 az olsa da tarihsel perspektiften bakildiginda hala yiiksek bir degerdir. 2013
yilinin basinda diinya deniz ticaret filosunun 1,54 milyar dwt ve 18,6 milyon TEU’ya
(20’lik Konteyner Esdegerindeki Tasima Birimi) tekabiil eden 48.472 gemiden
olustugu tespit edilmistir. Kargo tiirlerine gére gemi sayilarinin yillik artis oranlaria
bakildiginda en biiyiik artis %11,1 ile kuru dokme yiik piyasasinda gerc¢eklesmistir.
Konteyner filosu %6,2 biiyiirken tanker filosunda bu oranin %3,5 oraninda seyrettigi
goriilmiistiir (ISL, 2013: 3).

2013 yilinin basinda yeni gemi siparis listesindeki gemi sayisi, halihazirdaki

deniz ticaret filosunun %16’sina tekabiil etmistir. Yeni siparis edilen dokme yiik



gemileri var olan dokme yiikk gemi filosunun %?20’sine, yeni siparis konteyner
gemileri var olan konteyner gemilerinin %21’ine denk diismiistiir. Bu oranlar tanker
filosu i¢in %12 ve genel kargo filosu icin %9 olarak tespit edilmistir. 2012 yilinda
Cin, Japonya ve Kore tersaneleri biitiin diinyada teslim edilen yeni insa gemilerin
%94 1inii tiretmislerdir (ISL, 2013: 3).

Gemi sokiimii piyasasi agisindan bakildiginda ise, 2010 yilindaki 29 milyon
dwt’lik ve 2011 yilindaki 47 milyon dwt’lik oranlardan sonra 2012 yilinda 59 milyon
dwt’ye ulasarak yeni bir rekora imza atmistir. Dokme yiik gemileri bu rakamin
%359’unun 35 milyon dwt’lik miktarla tek basina temsil etmistir. Dahas1 330.000
TEU’luk 182 konteyner gemisi 2012 yilinda gemi sokiim piyasasina gonderilmistir.
Gemi sokiim aktivitesi 2013 yilinin ilk yarisinda yavaslamasina ragmen 23 milyon

dwt seviyesine ulasarak yine de yiiksek bir grafik sergilemistir (ISL, 2013: 4).

Sekil 2: Temel Gemi Tiplerine Gore Diinya Deniz Ticaret Filosu (milyon dwt)

1800
1600
1400
1200
1000
800
600
400
200

o

1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2013

M Diger 31 45 49 58 75 49 92 166
Konteyner 11 20 26 44 64 98 169 207
M Genel Kargo 116 106 103 104 101 92 108 80

B Kuru D6kmeci | 186 232 235 262 276 321 457 685
M Petrol Tankeri| 339 261 246 268 282 336 450 491

Kaynak: UNCTAD, 2013: 36

Sekil 2°de goriildiigii tizere diinya deniz ticaret filosu gemi sayist bakimindan
1980 ve 1990 yillar1 arasinda bir durgunluk donemi yasamistir. 1990 yilindan

itibaren yavas yavas biiylimeye baglayan filo 2005 yilindan itibaren hizli bir biiylime



egilimine girmistir. Toplam bilylime bazinda en biiyiik katkiyr kuru dokme yiik ve
konteyner gemileri saglamistir.

Ocak 2013’te diinya toplam dwt’sinin %40’ (diinya deniz ticaret filosunun
%20’sini) olusturan gemilerin yasinin bes yildan az oldugu tespit edilmistir. Toplam
konteyner tonajini olusturan gemilerin sadece %5’inin 20 yasindan biiyiikk oldugu,
benzer olarak petrol tankerlerinin de ayni egilimi gosterdigi ve mevcut petrol tankeri
filosunu olusturan gemilerin sadece %4 linlin 20 yasindan fazla oldugu belirtilmistir.
2013 Ocak ay1 itibariyle ortalama yaslar1 bakimindan genel kargo filosu 25, petrol
tankerleri 16,7, konteyner gemileri 10,8, kuru ylik gemileri 9,9 yil olarak
kaydedilmistir (UNCTAD, 2013: 39).

Sekil 3: 1 Ocak 2013 itibariyle Temel Gemi Tiplerine Gére Yas Dagilim1

60 -

M 20 yildan fazla

016-20 yil arasi

% dwt

M 11-15 yil arasi

H6-10yil arasi

B 5 yil ve daha azi

Tankerler Dékme Yik Konteyner Genel Yiik Yolcu
Gemileri  Gemileri  Gemileri  Gemileri

Kaynak: ISL, 2013: 4

Sekil 3’te goriildiigii iizere dokme yilik gemileri, tankerler ve konteyner
gemileri ¢ogunlukta on yasina kadar olan gemilerden olusmaktadir. Genel kargo
gemilerinde on alti yas {istli ve on yas alti gemiler basa bas gitmekte, yolcu
gemilerinde ise on alt1 yas ve iistii gemiler cogunlugu olusturmaktadir. Dokme yiik
gemilerinde ise bes yasina kadar olan gemi sayist biitiin filonun %50’sine denk

diismektedir.



Goriildigli  tizere denizyolunda taginan ylik miktar1 ve deniz ticaret
filosundaki gemi sayist yillar iginde artmistir. Belirli tasima sekillerinde ise
digerlerine oranla daha biiyiikk degisimler yasanmustir. Ozellikle konteyner
tasimaciligindaki hizli biliylime, gecmiste ¢ok cesitli tasima sekillerinde tasinan
yiiklerin artik konteynerize hallerde tasinmaya baglandiginin bir gostergesidir.

Endiistriyel iiretimin artmasiyla endistriyel {iretim siireclerinin olmazsa
olmazlarindan kimyasal maddelere olan ihtiya¢ da artmakta, dolayisiyla iiretim ve
tiiketim miktarlar1 artan bu maddelerin diinya {izerinde dolagimini saglayabilmek i¢in
denizyolu tasimaciligi sisteminin bu yiiklerin taginmasi isini konu alan kismi da
gelisip bliylimektedir. Bu tip tehlikeli kimyasal maddeler denizyolunda genel olarak
tankerlerle tasindigindan diinya tanker ticaret filosu nitelik ve nicelik bakimindan
ilerlemektedir. Bunun yaninda 1960’11 yillardan itibaren tankerlere alternatif olarak
tank konteyner denilen tasima kaplar1 da yayginlasmaya baglamistir. Glinlimiizde ve
gelecekte tank konteynerler giderek artan hacimlerde tehlikeli kimyasal madde

tagimaciligi sistemi igerisinde yer almaya devam edecektir.

1.2. TEHLIKELi MADDE KAVRAMI

Uluslararasi literatiirde “dangerous goods” ve “hazardous materials (hazmat)”
olarak gecen tehlikeli ve zararli maddelere olan baglilik endiistrilesmis toplumlarda
hayatin bir gercegidir. Bugiin binlerce degisik tehlikeli madde ¢ok ¢esitli alanlarda
hatta giindelik hayatin i¢inde bile kullanilmaktadir (Erkut vd., 2007: 1).

ABD Ulastirma Bakanligi’na gore tehlikeli maddeler insana, mala ve ¢evreye
zarar verebilecek her tlir materyal ya da madde olarak tanimlanirken (US DOT,
2004), Birlesmis milletlere (UN) gore, “fiziksel veya kimyasal 6zelliklerinden dolay1
cevreyle etkilesime girdiginde insan hayatina, esyaya veya ekosisteme zarar veren
maddelere tehlikeli maddeler” denir. Bunlar yiikleme-bosaltma ve tasinmasi
esnasinda Ozel ilgi goOsterilmesini gerektiren saf kimyasal dirlinler, kimyasal
karigimlar, radyoaktif maddeler, patlayicilar, etkenler ve tehlikeli kalintilardir
(UNECE, 2009).

Birlesmis Milletler tehlikeli maddeleri fiziksel, kimyasal ve niikleer

ozelliklerine gore: Patlayicilar ve piroteknikler, gazlar, yanici ve parlayici sivilar,



yanici, parlayict ve 1slandiginda tehlikeli katilar, oksidanlar ve organik peroksitler,
zehirli ve bulasici malzemeler, radyoaktif maddeler (asidik veya bazik) asindirici
malzemeler, ve tehlikeli atiklar gibi gesitli tehlikeli maddeler olmak iizere dokuz
baslikta tasnif etmistir (UN, 2001).

Tehlikeli maddeler ambalajlanmis ve dokme olmak tizere iki ayri yiik grubu
seklinde taginabilirler. Dokme haldeki tehlikeli yiikler biiylik hacimlerde, kimyasal
veya ham petrol tankerlerinde tasinirken, ambalajlanmis olanlar karayolu tankerleri
veya portatif tanklar gibi kii¢iik 6l¢ekteki ambalajlarda tasinirlar (Mabbitt, 1991).

Tehlikeli bir maddenin denizyolu ve tasimacilik sistemi igerisinde diger
yollarla taginmasi esnasinda dikkat edilmesi gereken ve uzmanlik gerektiren pek ¢cok
ozelligi vardir (Vuruk, 2008: 3). Biitliin tagima sistemlerinde tehlikeli maddelerin
taginmasina iligkin yapilan 6zel diizenlemeler, giivenli tasimacilik kavrami ve bu tip
iriinlerin siniflandirmalari goz 6nilinde bulundurularak ilgili hiikiimetlerce yapilmistir

(Zorba, 2009: 55).

1.3. DENIiZYOLU TEHLIKELi YUK TASIMACILIGINA ILiSKIN
ULUSLARARASI MEVZUAT

Denizyoluyla kimyasallarin taginmasini diizenleyen mevzuat, Denizde Can
Giivenligi Uluslararas1 Sozlesmesi’ni (SOLAS) ve Gemilerden Kaynaklt Deniz
Kirliliginin Onlenmesi Uluslararas1 Sozlesmesi'ni (MARPOL) kapsamaktadir.
Dokme kimyasallarin tasinmasi, SOLAS Bolim VII- Tehlikeli Yiiklerin Taginmasi
ve MARPOL Ek II- Zararlhh Doékme Sivi Kimyasallardan Kaynakli Kirliligin
Kontrolii tarafindan diizenlenirken, ambalaj formunda tasinan kimyasallara yonelik
diizenleme Uluslararas1 Denizyoluyla Tehlikeli Maddelerin Tasinmas1 Sozlesmesi’ne
(IMDG Kod) atif yapan SOLAS VII- Tehlikeli Maddelerin Taginmast Bolim A ve
ambalaj formundaki zararli maddelerden kaynakli deniz kirliliginin 6nlenmesini
diizenleyen ve ambalajlama, markalama, isaretleme, dokiimantasyon, istifleme,
miktar sinirlama hususlariyla istisnai durumlar1 iceren MARPOL Ek III kapsaminda
yapilmaktadir. Kimyasal maddelerden kaynakli deniz Kkirliligine hazirhik ve
sorumluluk konulartyla ilgili uygulamalar ise Petrol Kirliligine Karsi Hazirlikli

Olma, Miidahale ve Isbirligi Uluslararas1 Sozlesmesi (OPRC) ile Denizyoluyla



Tehlikeli ve Zararli Maddelerin Tasinmasiyla Baglantili Hasarlarin Tazmini ve
Sorumluluguna Iliskin Uluslararas1 Soézlesmesinin (HNS) beraber organize ettikleri
2000 y1l1 protokolii ¢ergevesince diizenlenmektedir (www.imo.org, 11.09.2014).
Denizyolu tehlikeli madde tasimaciligini diizenleyen uluslararast mevzuat
oncelikle tehlikeli maddeleri arz ettikleri hassasiyete gore siniflara ayirmakta ve
sonrasinda bu yiiklerin tasinma sekillerini dikkate alarak tasima islemini
gerceklestiren gemi ve ekipmanin sahip olmasi gereken dzellikleri belirleyip, tasima
islemi sirasinda uygulanmasi gereken prosediirleri olusturmaktadir. Uluslararasi
denizyolu tehlikeli madde tasimacilifini diizenleyen mevzuat asagidaki kisimlarda

daha kapsamli bir bigimde ele alinmistir.

1.3.1. Tehlikeli Dokme Kimyasallar1 Tasiyan Gemilerin Yapimi ve
Ekipmanlarina iliskin Kod (IBC Kod)

Tehlikeli Dokme Kimyasallar1 Tagiyan Gemilerin Yapim ve Ekipmanlarina
[liskin Kod (IBC Kod), denizyoluyla tasinan tehlikeli ve zararli dokme kimyasallarin
emniyetli tasinmasi i¢in uluslararas1 standartlar1 saglamaktadir. Gemiye, geminin
tayfasina ve cevreye karsit olusabilecek riskleri minimize etmek i¢in IBC Kod,
tagian yiike gore yiikil tasiyan gemi ve ekipmanla ilgili dizayn ve insa standartlarini
tayin etmektedir. IBC Kod 1 Temmuz 1986 tarihinden sonra insa edilen gemilere

uygulanir (IBC Kod, 2007).

1.3.2. Swilastirnlmis Gazlarn Tasiyan Gemilerin  Yapimi ve

Ekipmanlarina iliskin Uluslararas1 Kod (IGC Kod)

Swvilastirilmis Gazlart Tasiyan Gemilerin Yapimi ve Ekipmanlarma iliskin
Uluslararast Kod (IGC Kod) 1 Temmuz 1986 tarihinden sonra insa edilen gaz
tastyicilarinin tabi tutuldugu bir diizenlemedir. IGC Kodun amaci, sivilagtirilmis
gazlarin denizyoluyla emniyetli olarak tasinabilmesi i¢in bu tip ylkleri tasiyan
gemiler ve ekipmanlarla ilgili tasinan yiike gore dizayn ve insa hususunda
uluslararasi standartlar tayin ederek gemi, gemi tayfasi ve ¢evreye karsi olusabilecek

riskleri minimize etmektir (Sigtto, 2000: 57; IGC Kod, 1993).



1.3.3. Ambalajlanmis Niikleer Yakit, Pliitonyum ve Yiiksek Radyoaktif
Atiklarin Denizyoluyla Emniyetli Tasinmasina iliskin Uluslararas1 Kod (INF
Kod)

Uluslararasi denizcilik orgiitii (IMO) tarafindan 1993 yilinda hazirlanan INF
Kod Uluslararas1 Atom Enerjisi Kurumu (IAEA) tarafindan yapilan diizenlemelerin
tamamlayicisi niteligindedir. INF Kod, radyoaktif madde tasiyan gemilerin dizaynina
ve hasardan sonra dengede kalma, yangindan korunma ve yapisal direng gibi
konulara iliskin diizenlemeler yapar. Ocak 2001°de INF Kod radyoaktif madde
tastyacak olan gemiler i¢in zorunlu hale getirilmistir (WNTI, 2010).

1.3.4. Denizyoluyla Tehlikeli ve Zararh Maddelerin Tasinmasiyla
Baglantih Hasarlarin Tazmini ve Sorumluluguna iliskin Uluslararasi Sozlesme

(HNS Konvansiyonu)

HNS (Tehlikeli ve Zararli Maddeler) konvansiyonu, denizyolunda tehlikeli ve
zararli maddelerin taginmasindan kaynakli cana, mala ve c¢evreye gelen hasarlarin
yeterli, hemen ve etkili bir bi¢imde tazminini giivence altina almak i¢in hazirlanan
uluslararas1 bir anlagsmadir. IMO tarafindan Mayis 1996’da kabul edilmistir.
Konvansiyon, HNS tasiyan geminin bordasinda veya disinda meydana gelen 6lim ve
yaralanmalarin, geminin disinda miilke gelen zararlarin, deniz kirliliginden kaynakli
balik¢ilik ve deniz turizmi gibi sektorlerin ugradigi ekonomik kayiplarin, kiy1 ve
denizi temizleme c¢alismalari i¢in yapilan masraflarin ve c¢evrenin yeniden
yapilandirilmas: ile ilgili masraflarin tazminini kapsamaktadir. Konvansiyon
tankerlerden kaynakli petrol kirliliginden dogan hasarlari, radyoaktif maddelerden
kaynakli zararlar1 ve yakit konvansiyonlari dahilindeki kayip, zarar ve hasarlari
kapsamaz. HNS Konvansiyonu Tiirkiye’nin de aralarinda oldugu sekiz iilke
tarafindan onaylanmistir. HNS, dort iilkenin daha onayindan 18 ay sonra yiiriirliige

girecektir (www.hnsconvention.org, 27.09.2014).
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1.3.5. Uluslararasi Denizyolu Tehlikeli Madde Kodu (IMDG Kod)

Uluslararas1 Denizde Tehlikeli Madde Kodunun (IMDG Kod) gelisimi 1960
yilinda yapilan SOLAS konferansinin Oncesine dayanir. Hiikiimetlerden
denizyoluyla tehlikeli madde tasinmasit konusunda tek tip bir uluslararasi koda
adapte olmalart istenince, IMO’nun Deniz Emniyeti Komitesi 1961 yilinda IMDG
Kodu hazirlamaya baglamistir. IMDG Kod, 1965 yilinda benimsenmesinden ve
uygulanmaya baslamasindan giliniimiize kadar gesitli degisikliklere ugramistir ve 1
Ocak 2004’ten itibaren uygulanmasi zorunlu hale getirilmistir. IMDG Kodun amac1
denizyoluyla tasinan tehlikeli ytikleri 6zelliklerine gore farkli ve alt siniflara ayirarak
yiiklerin taginmasi sirasinda dikkat edilmesi gereken hususlari belirlemektir
(www.imo.org, 12.09.2014).

IMDG Kod kapsaminda tehlikeli yiiklere iliskin siniflandirma ve bu siiflara
ait semboller asagida belirtildigi gibidir IMDG Kod, 2012).

1.3.5.1. Sinif 1: Patlayicilar

Bu sinif, patlayicilarin olusturabilecekleri hasarin biytikliigii ve etkileri
bakimindan kendi i¢inde alt1 alt gruba ayrilir. Bunlar:

Sinif 1.1: Kendi Halinde ve Birden Patlayanlar

Sinif 1.2: Par¢a Firlatan fakat Kiitle Halinde Patlamayanlar

Sinif 1.3: Alevli Patlayanlar

Sinif 1.4: Diigiik Zarar Veren Patlayicilar

Sinif 1.5: Patlamas1 Zor fakat Kiitle Halinde Patlayabilenler

Sinif 1.6: Patlamas1 Zor fakat Kiitle Halinde Patlama Tehlikesi Olmayanlar.

Sekil 4: Patlayicilar
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1.3.5.2. Sinuf 2: Gazlar

Bu sinif kendi i¢inde yanici olan, yanici ve zehirli olmayan ve zehirli gazlar
seklinde tli¢ gruba ayrilir.

Yanici gazlar, 20°C’de ve 101.3 kPa basing altinda hava karisimi %13 veya
daha az olan ya da alt limit gozetilmeksizin en az %12 hava karisimina sahip

oldugunda tutusan gazlardir.

Sekil 5: Yanic1 Gazlar

Yanict ve zehirli olmayan gazlar, basingli gazlar, kryojenik gazlar, bir ¢ozelti

icinde bulunan sikistirilmig gazlar ve okside edici gazlardir.

Sekil 6: Yanici ve Zehirli Olmayan Gazlar

Zehirli gazlar, insan sagligina zarar verdigi bilinen asindirict ya da LCsg

degeri 5000 ml/m’(ppm) esit veya bundan az olan gazlardr.
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Sekil 7: Zehirli Gazlar

w

POISON GAS

1.3.5.3. Sinif 3: Yanic1 Sivilar
Yanict sivilar, parlama noktasi 60.5°C (141°F) den fazla olmayan, ya da sivi
halde olup tasima ic¢in 1sitilmis halde bulundurulan ve parlama noktas: 37.8°C

(100°F) ve tizeri olan maddelerdir.

Sekil 8: Yanici Sivilar

&
FLAMMABLE
3

1.3.5.4. Sinif 4: Yanici1 Katilar

Bu simif, patlayicilar olarak gruplandirilan maddeler hari¢ olmak iizere tagima
sartlart altinda kendiliginden yanan veya yangin ¢ikmasina sebep olan maddelerle
ilgilenir ve kendi i¢inde 3 alt sinifa ayrilir.

Sinif 4.1°deki maddeler siirtiinme yoluyla ates alabilirler ve yanma hizlari
saniyede 2.2 mm (0.087inch)’den daha fazladir. Tutusabilen ve tamami 10 dakika
veya alt1 bir zamanda tepkimeye giren metal tozlar1 ve termal olarak dengesiz olan,
hava katilimi1 olmadan giiclii ekzotermik tepkimeye giren ve kendinden tutusabilen

maddeler de bu gruba dahildirler.
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Sekil 9: Yanic1 Katilar

Kendiliginden alev alan maddeler piroforik maddelerdir ve smmf 4.2
kapsaminda degerlendirilirler. Bu maddeler hava ile temasinin besinci dakikasinda

alev alan ya da hava ile temas ettiklerinde ek bir enerji kaynagina ihtiya¢ duymadan

1sinan maddelerdir.

Sekil 10: Kendiliginden Yanabilen Katilar

&

Suyla temas ettiginde yanici ya da zehirli gazlar ¢ikaran maddeler sinif 4.3
kapsaminda diizenlenir. Tehlike 6l¢iisii 1 kg. madde i¢in saatte 1 litreden fazla gaz

cikarmaktir.

Sekil 11: Suyla Temas Ettiginde Tehlike Arz Edenler
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1.3.5.5. Sinif 5: Oksitleyici Maddeler ve Organik Peroksitler

Kendileri yanici olmadiklar1 halde ¢evreye oksijen yayarak diger maddelerin
yanmasina sebebiyet veren maddelere oksitleyici maddeler denir ve bu maddeler

smif 5.1 kapsaminda ele alinirlar.

Sekil 12: Oksitleyici Ajanlar

8

51

Organik peroksitler yapisinda -O-O- seklinde oksijen bulunduran
maddelerdir. Bunlar hidrojen peroksidin bir tiirevi olarak da diisiliniilebilirler ve
sudaki bir ya da daha fazla hidrojen atomunun organik radikallerle yer degistirmesi
sonucu iretilirler. Organik peroksitler 1si1l agidan dengesizdir ve kendiliginden

hizlanan bozulmaya ugrayabilecek maddelerdir.
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Sekil 13: Organik Peroksitler

1.3.5.6. Sinif 6: Zehirli ve Mikrop Bulastirict Maddeler

Deriyle temas, soluma ya da yutma halinde 6liime, tehlikeli sakatlanmalara
veya insan sagligina zarar veren maddeler zehirli maddelerdir ve bu maddeler sinif

6.1 kapsaminda diizenlenmektedir.
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Sekil 14: Zehirli Maddeler

Patojen bulundurdugu bilinen veya beklenen maddeler mikrop bulastirict
maddelerdir. Patojenler insanlarda ve hayvanlarda hastalia yol actigi bilinen

viriisler, bakteriler, parazitler gibi mikro-organizmalardir.

Sekil 15: Mikrop Bulastirict Maddeler

2

INFECTIONS SansTANCE

6

1.3.5.7. Smif 7: Radyoaktif Maddeler

Aktivite yogunlugu ve toplam aktivitesi IMDG Kod’da belirlenen degerleri

asan, radyoaktif ¢ekirdek iceren maddelere radyoaktif maddeler denir.

Sekil 16: Radyoaktif Maddeler

[ X

RADIOACTIVE 1!
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1.3.5.8. Korozif Maddeler

Deriyle temasi halinde kimyasal etkilesime girerek siddetli hasara yol agan ya
da sizint1 halinde diger maddelere hasar veren veya onlari yok eden maddelere

korozif (asindiric1) maddeler denir.

Sekil 17: Korozif Maddeler

- -

gy S

CORROSIVE

8

1.3.5.9. Cesitli Tehlikeli Maddeler

Tasima sirasinda tehlike arz eden ama tanimli siniflardan herhangi birine
girmeyen maddeler bu sinifa girer. Bunlar toz olarak solundugunda saglig: tehlikeye
sokan maddelerdir ve yandiklar1 zaman dioksin olusturabilirler (Zorba, 2009: 112).
Anestezik maddeler, insan saglhigina zararli atiklar veya denizi kirletme riski olan

maddeler de bu gruba girer.

Sekil 18: Cesitli Tehlikeli Maddeler

4"".&

1.3.6. Emniyetli Konteynerlere Iliskin Uluslararasi Anlasma (CSC)

1960’larda yiiklerin denizyolunda konteynerlerle gonderilmesinde hizli bir

artis yasanmustir. IMO, 1967°de konteynerle yiik tagimanin emniyeti {lizerine bir
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caligma yapmayi iistlenmis ve bu ¢alismada tlizerinde durulmasi gereken en 6nemli
hususun konteynerin kendisi oldugunu belirtmistir. Avrupa Ekonomik Komisyonu ile
ortak igbirligi icinde IMO bir anlagma taslagi hazirlamis ve 2 Aralik 1972 tarihinde
UN ve IMO’nun diizenledigi konferansta bu anlasma kabul edilmistir. Anlasma 6
Eyliil 1977 tarihinde yiiriirlige girmistir. Anlasmanin iki temel hedefi vardir.
Birincisi, konteyner taginmasi ve elleglenmesi sirasinda genel olarak kabul edilmis
ilgili dayaniklilik gereklerini ve test prosediirlerini saglayarak insan hayatinin
emniyetini yiiksek seviyede tutmaktir. Digeri ise biitiin tagima tiirlerinde gegerli tek
tip uluslararast emniyet diizenlemeleri getirerek uluslararasi konteyner tagimaciligini
kolaylastirmaktir. Anlasma, Ozellikle havayolu tasimaciligi icin dizayn edilmis
olanlar hari¢ uluslararasi tasimacilik agi igerisinde kullanilan konteynerlerin biiyiik
cogunluguna uygulanmistir (www.imo.org, 27.09.2014).

Tehlikeli maddelerin denizyoluyla tehlikeli yiikler olarak tasinmasini
diizenleyen uluslararasi mevzuata iliskin bilgiler yukarida verilmistir. Mevzuat,
tehlikeli maddelerin fiziksel ve kimyasal Ozelliklerini dikkate alip onlar1 bir
simiflandirmaya tabi tutarak tasinmalar1 esnasinda dikkat edilmesi gereken hususlari
diizenlemektedir. Tehlikeli yiikler kat1 veya sivi, paketlenmis veya dokme hallerde
tagimacilik sistemi igerisinde yer almaktadir. Bu ¢aligmaya konu olan yiikler tehlikeli
stvi dokme yiikler oldugu i¢in ilerleyen kisimlarda bu yiikler ve bu yiiklerin tasinma

sekilleri iizerinde durulmustur.

1.4. TEHLIKELi SIVI DOKME YUKLER

Bu kisimda sivi dokme yiik kavramina ve Ozelliklerine deginilmis, petrol,
stvilagtirilmis dogal gaz (LNG), sivilastirilmis petrol gazi (LPG) ve kimyasal
maddeler gibi diinya genelinde en ¢ok tasinan tehlikeli sivi dokme yiikler hakkinda

giincel bilgilere yer verilmeye ¢aligiimistir.

1.4.1. S1ivi Dokme Yiik Kavrami

Stopford’a gore (2009: 419) “dokme iiriinler genellikle dokme tastyicilarla
tagindig1 icin dokme yiik sinifina girmektedirler. Bu ytiikler bir konteyner i¢inde
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taginsaydi genel ytikler sinifina gireceklerdi. Buradan hareketle “dokme yiik” deyimi
tagman ticari malin tipini degil tagima tiiriinii ifade eder deyimi dogru bir tabir
olacaktir.” Ancak genel kabul gdren yaklagima gore de “tamami tek bir konsimento
ile temsil edilebilen” yiiklerdir (Oram, 1965).

Dokme yiikler genel itibariyle kat1 ve sivi dokme yiikler olmak iizere iki
sinifa ayrilmaktadir. Kati haldeki dokme yiiklere komiir, ¢imento, maden cevheri,
bugday, misir gibi iirlinler 6rnek olarak verilebilirken ham petrol, dizel, jet yakati,
asit tiirevleri ve ¢ok ¢esitli kimyasal iiriinler tankerlerle taginan tehlikeli sivi dokme
yiiklere 6rnek olarak gdsterilebilir (Zorba, 2009: 15).

Sivi dokme yiikler, 6zel tanklarda tasinmasi gereken farkli yogunluk ve
akigkanliktaki sivilardir. Bu tip yiikler tasima ve depolama esnasinda paketlenmemis
halde biiytik hacimlerde elleclenirler. Dokme sivilar meyve sulari, siit, bitkisel yaglar
gibi yenebilen ve tehlikesiz sivilar ile kimyasal ¢oziiciiler, ham petrol, islenmis petrol
iriinleri, asitler ve sivilastirilmis gazlar gibi yenemeyen tehlikeli sivilar olmak iizere

iki ana kategoride degerlendirilebilir (www.porttechnology.org, 15.09.2014).

1.4.2. Kimyasallarin Fiziksel Ozellikleri ve Davramslari

Baz1 kargolar 6zel durumlar1 gerektirmektedirler. Bazilar1 suyla temasi
halinde sert bir tepki gosterdigi i¢in asir1 kuru sartlarda, bazilari isitilarak veya
sogutularak, bazilar1 nemli ortamlarda tasinmalidir. Bir ¢ok kimyasal asindirici,
yanici veya zehirlidir. Bununla beraber bazilari hava veya baska bir maddeye maruz
kaldiginda kuvvetli reaksiyon gosterebilir (Hanninen ve Rytkonen, 2006: 22-23).

Farkli kimyasallar denize birakildiklarinda farkli sekillerde davranir. Bazi
kimyasallar yiizebilirken bazilar1 batabilir, buharlasabilir veya c¢oziilebilirler.
Kimyasalin davranis1 fiziksel 6zelligine ve denizin ¢evre kosullarina baglhidir.
Kimyasal maddeler buhar basinglarina, yogunluklarma, c¢oziintirliiklerine ve
akigkanliklarma gore fiziksel 6zellik gruplarinda kategorize edilebilirler. Gergekte
kimyasal maddeler suya birakildiklarinda havada buharlagmak ve suda ¢oziilmek gibi
ayni anda farkli davraniglar sergileyebilirler (Hanninen ve Rytkonen, 2006: 17-20).
Bonn Anlagsmasi’nin Avrupa davranig siniflandirma sisteminde isimlendirilen 12

ozellik grubu vardir (Luhtala, 2010: 5).
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Tablo 1: Ozelliklerine Gore Tehlikeli Maddelerin Siniflandirilmasi

Davrams Sinifi Ornek Kimyasal

Gaz G propan, biitan, vinil klorir

Gaz/ Coziici GD amonyak

Buharlastirict E benzen, hekzan

Buharlastirici/ Coziicli ED metil-t-biitil eter, vinil asetat

Yiizen F fitalat, bitkisel yaglar, hayvansal yaglar
Yiizen/ Buharlastirici FE heptan, toliien, ksilen

Yiizen/ Coziicti FD biitanol, biitil akrilat

Yiizen/ Buharlastiric/ Cozicic  FED Biitil asetat, isobiitanol, etil akrilat
Coziict D bazi asit ve bazlar, baz1 alkoller, glikol asetat
Coziicii/ Buharlastiric DE aseton

Batirict S komiir katrani, biitil benzil ftalat
Batirici/ Coziicli SD dikloretan

Kaynak: HELCOM dan aktaran Luhtala, 2010: 5

Tablo 1°de gosterilen siniflandirma sistemi tek bir seferde sadece bir
kimyasal madde i¢in gecerlidir fakat kimyasal tankerler bir cok kimyasal maddeyi
ayni anda tasimaktadirlar ve herhangi bir kaza olmasi durumunda bu kimyasal
maddeler karigsabilmektedir. Olusan yeni bilesim biitlinliyle farkli 6zelliklere sahip
olabilmektedir ve tamamen farkli bir davranis sergileyebilmektedir (Hanninen ve

Rytkonen, 2006: 21).

1.4.3. Petrol Piyasas1 Goriiniimii

2013 yilinda 1,88 milyar ton ham petrol denizyoluyla tagimnmigtir
(www.statista.com, 16.09.2014). Petroliin varil fiyat1 2013 yilinda bir dnceki yila
gore varil basina 3,01 dolar diiserek 108.66 dolar olmustur. Kiiresel petrol tiikketimi
2013 yilinda 2012 yilina gore giinde ortalama 1,4 milyon varil artmistir. Ekonomik
Isbirligi ve Kalkinma Teskilati (OECD) iilkeleri disinda kalan iilkeler toplam petrol
tilketiminde %351’lik oranla OECD iilkelerini geride birakmislardir ve OECD
iilkelerinin tiikketimi %0,4’liik bir oranla son sekiz yilda yedinci kez azalmistir. ABD,
1999 yilindan beri ilk kez Cin’in petrol tiiketimini geride birakmistir. Tedarik
tarafindan bakildiginda ise kiiresel petrol iiretiminin, petrol tiiketimindeki biiylimeye
ayak uyduramadigi goriilmektedir. Kiiresel petrol tiretimi 2013 yilinda bir dnceki yila

gore %0,6 (550.000 v/g) biliylimiis ve 2013 yilinda giinliik 86,8 milyon varile
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ulagsmigtir. ABD petrol iiretimindeki biiylimede glinde ortalama 1,1 milyon varillik
artigla diinya lideri olmustur. Kiiresel petrol ticareti 2013 yilinda %1,7 veya 0,9
varil/giin oraninda artmigtir. 55,7 milyon varil/giin petrol, kiiresel tiiketimin on yil

once petrol ticaretinde %58,3 olan payin1 2013°de %61°e ¢cikarmistir (BP, 2013: 3).

Sekil 19: Bolgelere Gore 2013 Diinya Petrol Talebi

M Asya M Amerika M Avrupa Orta Dogu M FSU Afrika

5% 4%
8%

Kaynak: IEA’dan Aktaran ISL, 2013: 7

1.4.4. Svilastirilmis Dogal Gaz (LNG) ve Sivilastirllmis Petrol Gazi
(LPG) Piyasas1 Goriiniimii

Dogal gaz petrol ve komiirden sonra denizyoluyla taginan tigiincii en biiyiik
enerji kaynagidir (Stopford, 2009: 483). Diinya dogal gaz tiiketimi 2013 yilinda bir
onceki yila gore %1,4 oraninda biiylimiistiir fakat bu oran 6nceki yillara ait %2,6’lik
ortalama biiylime oraninin altinda kalmistir. OECD iilkelerindeki dogal gaz tiiketimi
%1,8 oraninda artarken, OECD iilkelerinin disinda kalan iilkelerde biiyiime orani
%]1,1 olarak kaydedilmistir. Kuzey Amerika hari¢ diger biitiin bolgelerdeki biiylime
oranlar1 ortalama biiyiime oraninin altinda kalmistir. ABD ve Cin birlikte diinya
dogal gaz tiiketimindeki biiylimenin %81 ini teskil etmislerdir. Avrupa Birligi dogal
gaz tiikketimi 1999 yilindan bu yana en diisiik seviyesine gerilemistir. Kiiresel dogal
gaz tliketimi birincil enerji kaynaklar1 tiiketiminin %23,7’sini olusturmustur (BP,
2013: 4).

Kiiresel dogal gaz iiretimi ise on yillik ortalama biiylime orani olan %2,5

seviyesinin altinda kalmis ve 2013 yilinda %1,1 oraninda artmistir. Bliylime Avrupa
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ve Avrasya hari¢ biitiin bolgelerde ortalamanin altinda kalmistir. ABD dogal gaz
iretiminde %1,3’lik artigla diinya lideri olma 6zelligini korusa da Cin ve Rusya
2013 yilinda dogal gaz iiretiminde ABD’yi geride birakmiglardir. Dogal gaz ticareti
2013 yilinda %1,8 bliylimiistiir. Boru hatti tagimaciligi, Rusya ihracatinin net
degerinin %12 artmasiyla %2,3 oraninda gelismistir. Kiiresel LNG ticareti %0.6
gerilemigtir. Katar diinya toplam LNG ihracatinin  %32’sini tek basma
gerceklestirerek bu alanda diinyanin en biiylik ihracatgist olma 6zelligini korumustur.
Diinya gaz ticaretinde LNG ticaretinin pay1 2013 yilinda hafif¢ce azalarak %31,4
seviyelerine gerilemistir (BP, 2013: 4).

LPG {iretimi 2012 yilinda 6nceki yila oranla %3 biiyiime gostererek 274
milyon tona ulagsmigtir. Kilit bliylimeler Orta Dogu ve ABD’den gelmistir. 2012
yilinda iiretimde gerilemenin goriildiigii bolgeler sadece orta ve giiney Amerika ile
Afrika olmustur. Kiiresel LPG tliketimi 2012 yilinda dnceki yila gore %?2’den az
biliyliyerek 264 milyon ton seviyesinde seyretmistir. Afrika ve Avrupa harig
diinyadaki diger biitiin bolgeler LPG tiiketimlerini artirmiglardir. Diinya LPG arz-
talep dengesine bakildiginda iiretim tiiketimi geride birakmistir. 2007 yilindan bu
yana Uretim ile tiikketim miktar1 arasindaki fark giderek artmistir ve 2012 yilinda 9.7

milyon tona ulagmistir (Argus, 2013).

1.4.5. Kimyasal Madde Piyasas1 Goriiniimii

Kimyasal tankerlerle tasinan yiikleri organik kimyasallar, inorganik
kimyasallar, bitkisel yaglar ve melas (seker pekmezi) olmak iizere dort ana grupta
toplamak miimkiindiir (Altun, 1999:17).

Petrokimyasallar olarak da bilinen organik kimyasallar ham petrol, dogal
gaz ve komiirden elde edilir ve karbon ihtiva ederler. Organik kimyasallar etilen,
propilen ve butadiyen gibilerini i¢eren olefinler ve benzin, toliien, ksilen (BTX) ve
stiren gibilerini iceren aromatikler olmak {izere iki grupta toplanir. Bunlar plastik ve
suni elyaftan yapilan hemen hemen biitiin iirlinlerin iiretiminde kullanilir (Stopford,
2009: 473).

Tablo 2’de organik kimyasallarin 1990 ve 2010 yillarinda cografik dagilima

gore iiretim miktarlar1 ve yillara gore tiretimdeki degisimin yiizdesi verilmistir. 1990
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yilindan bu yana tiim organik kimyasallarin iiretiminde biiyiik oranlarda artis
yasanmistir. ABD, Avrupa ve Cin 1990’da methanol hari¢ tim organik
kimyasallarda diinyanin geri kalan kismindan fazla iiretim yapiyorken 2010 yilina

gelindiginde bu dengenin tam tersine dondiigli goriilmiistiir.

Tablo 2: Dokme Organik Kimyasallarin Kiiresel Uretimi, 1990-2010

) .. Uretimdeki % Uretim, % Uretim,
Kimyasal ] Uretim 2010 ABD, .
Kategori Kimyasal (milyon ton) % Artrs, Avrupa ve Dinyanin
1990-2010 Geri Kalani
Japonya
1990 | 2010 | 1990 | 2010
Methanol 49,1 % 143 %30 | %6 | %70 | %94
Etilen 123,3 % 117 %66 | %41 | %34 | %59
Olefinler Propilen 74,9 % 154 %73 | %45 | %27 | %55
Biitadiyen 10,2 % 62 %65 | %48 | %35 | % 52
Ksilen 42,5 % 199 %64 | %35 | %36 | %65
Aromatikler | Benzen 40,2 % 80 %66 | %44 | %34 | % 56
Toluen 19,8 % 85 %64 | %39 | %36 | %61

Kaynak: UNEP, 2013: 19

Inorganik kimyasallar elementlerin birlesiminden meydana gelirler ve
karbon igermezler. inorganik kimyasallarin en yaygin olanlar1 fosforik asit (H;PO,),
stilfiirik asit (H,SO4) ve kostik sodadir (NaOH). Fosforik asit ve siilfiirik asit gilibre
endiistrisinde kullanilirken kostik soda aliiminyum sanayiinde kullanilir. Bu
maddeler ¢ok yogun ve asindirict maddeler olduklarindan taginmalar1 sirasinda itina
gosterilmesi gerekmektedir. Bu sebeple paslanmaz celik, lastik veya asit direngli
boyalarla kapli tanklarda tasinirlar. Bu maddeleri tasiyan kimyasal tankerler
genellikle paslanmaz celikten borularla yiiklenip bosaltilirlar ve tipik elleclenme
oranlar1 600 ton/saattir (Stopford, 2009: 473).

Bitkisel yaglar, bitkilerin tohumlarindan elde edilip hem gida iiretimi amagh
hem de endiistriyel amaclar icin kullanilmaktadir. Baglica yag iiretilen bitki
tohumlar1 soya fasulyesi, yer fistii, ayc¢icegi, pamuk tohumu, susam, zeytin,
hindistan cevizi, hurma ve keten tohumudur (Altun, 1999: 77). Melas (seker

pekmezi) ise sekerin rafine edilmesi isleminden elde edilen kalin kahverengi bir
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suruptur. Alkoliin fermantasyonunda, hayvanlar i¢in yem amagli veya organik
kimyasallarin iiretiminde kullanilmaktadir (Stopford, 2009: 474).

Diinya kimyasal madde ticaretinin biiylik bir kismi1 ABD, Avrupa ile Asya,
Hindistan, Orta Dogu ve Giiney Amerika arasinda gerceklesmektedir. Cogu 6zel
kimyasallar yerel olarak kullanilmaktadir fakat bolgesel stok dengesizliklerine ve
ihtiya¢ duyulan kimyasalin ilgili bolgede iiretilmemesine bagl olarak kimyasallar
ithal ya da ihra¢ edilmektedir. Boylelikle de kimyasal maddelerin deniz yolunda
tasinma miktarlari her gegen yil artmaktadir. Tablo 3’te yillara gore denizyoluyla
kimyasal madde tagima miktarlar1 ve degisim oranlar1 verilmistir. Gortildiigii lizere
kimyasal madde tasima miktarlar1 yildan yila siirekli artmigtir. 2011 yilindaki diistik
bliylime orant o yila ait organik kimyasal madde ticaretinde meydana gelen
gerilemeden kaynaklanmistir. 2013 yilinda organik kimyasallar 92,7 milyon ton ve
%44,3’liik bir oranla en ¢ok taginan kimyasal madde grubunu olusturmustur. Ayni yil
icinde sirasiyla bitkisel yaglar (%35,8), inorganik kimyasallar (%13,1) ve diger
kimyasallar (%6,8) en cok taginma sirasinda organik kimyasallar1 izlemislerdir.
Kiiresel ekonomi ve kimyasal madde tiiketimi goz Oniinde bulunduruldugunda
kimyasal madde tasinma miktarmin 2016 yilinda 233 milyon ton seviyelerine

ulagacagi tahmin edilmektedir.

Tablo 3: Denizyoluyla Kimyasal Madde Tasimaciligi (milyon ton)

2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
Organikler | 76,9 | 78,7 | 754 | 82,8 | 882 | 859 |88,7 |927 |983 | 1035 | 1015
Degisim % 23% | 41% | 9,8% | 6,5% | -2,5% | 3,2% | 4,5% | 6,0% | 5:3% | -1.9%
inorganikler | 19,1 | 21,1 [239 |23,8 |24,5 |254 [263 |273 |287 |30,0 |303
Degisim % 6,3% | 12.9% | -02% | 2,9% | 3,9% | 3,4% | 3.8% | 5,2% | 4,5% | 0,9%
Bitkisel Yag | 58,1 | 58,5 | 622 |645 | 665 | 68,1 | 71,6 |748 |784 |823 | 85,9
Degisim % 0,6% | 6,4% | 3,6% | 3.2% | 2,4% | 5,1% | 4,5% | 4.8% | 5,0% | 4,3%
Digerleri 13,8 | 12,9 [ 13,9 | 14,0 | 141 | 142 | 142 |143 | 144 | 144 | 154
Degisim % 0,5% | 0,5% | 0,5% | 0,5% | 0,5% | 0,0% | 0,5% | 0,5% | 0,0% | 7,1%
Toplam 168,7 | 1722 | 173,4 | 185,1 | 1933 | 193.7 | 200,8 | 209,1 | 219,7 | 230,2 | 233,0
Degisim % 2,0% 1,9% 5,5% 4,4% 0,2% 3,7% 4,1% 5,1% 4,7% 1,2%

Kaynak: DVB’den aktaran Sakar, 2013: 52
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Her ne kadar piyasada bulunan kimyasal maddelerin kesin sayis1 bilinmiyor
olsa da Avrupa pazarinda 140.000°den fazla kimyasalin oldugu tahmin edilmektedir
(UNEP, 2013: 10).

Diinyada kimyasal madde satislar1 2012 yilinda 3,127 milyar avroyu bulurken
Avrupa’daki satiglar bu degerin %17,8’lik kismini temsil etmistir. Bir onceki yila
kiyasla diinya genelinde kimyasal madde satiglarinda 356 milyar avroluk bir biiyiime
gorlilmiistiir. Bu gecen yillara gore diistintildiigiinde kimyasal madde endiistrisi i¢gin
onemli bir iyilesmeye isaret etmektedir. Avrupa Birligi, Cin, Japonya ve Kuzey
Amerika Serbest Ticaret Anlagsmasi iilkeleri (NAFTA) 2012 yilinda kimyasal madde
ticaretinin en Onemli bolgeleri olmuslardir. Avrupa Birligi kimyasal madde
ihracatinda ve ithalatinda diinya lideri olmustur. 2001-2012 yillar1 arasindaki 11
yillik siiregte Avrupa Birligi kimyasal madde iiretiminde %0,6’lik bir ortalama
bliylime orant yakalamigtir. Avrupa Birligi 2012 yilinda bir onceki yilla kiyas
yapildiginda kimyasal madde tretiminde %2,3 liik bir diislis yasamistir. 2013 yilt
ongoriileri kimyasal madde iiretiminde hafif bir iyilesmeyi isaret etse de 2012 yilina
gore pozitif yonde oOnemli bir biiylimeyi garanti edememektedir. Japonya’nin
kimyasal iiretimi 2007°den beri azalmaktadir. Gegtigimiz on yillik siirecte veriler
Japon kimyasal lretiminin ortalama %]1,7 geriledigini gostermektedir. Cin ise
gectigimiz on yillik siirecte kaydettigi yillik %14°likk bir biiylime oraniyla Rusya,
Brezilya, Kore ve Hindistan gibi tilkelerden siyrilmistir (CEFIC, 2013).

Sekil 20: Diinya Kimyasal Madde Satiglar1 (milyar avro)
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Kaynak: CEFIC, 2013: 6
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Sekil 20°de diinya genelinde kimyasal madde satiglarinin belli basli bolgelere
gore dagilimi verilmektedir. Buna gore tek basmma Cin’in kimyasal madde
satislarinda  ABD ve AB’nin toplam satis oranmna yaklastigi goriilmektedir.
Endiistriyel iiretimin yogun oldugu bélgelerde kimyasal maddelere olan ihtiyacin

yiiksek olmasindan dolay1 satislarin da yiiksek oldugu anlagilmaktadir.

1.4.6. Kimya Endiistrisi I¢in Kiiresel Tahminler

OECD tarafindan 2001 yilinda yayinlanan “Kimya Endiistrisinin Cevresel
Gortinimi” adli raporda 1995 yili baz aliarak 2020 yili diinya kimya endiistrisi i¢in
tahminler sunulmustur. Buna goére OECD, gelismis iilkelerdeki kimyasal madde
iiretim ve tiiketim miktarlarinin artacagmi 6ngérmiistiir. Ozellikle yiiksek hacimli
temel kimyasallarin iiretiminin OECD iilkelerinden bu iilkeler haricindeki iilkelere
kayacag1 tahmin edilmistir. 2020°de gelismis {iilkeler diinya kimyasal iiretiminin
%31’ini, tiiketiminin ise %33’ilinii karsilayacaktir (OECD, 2001). OECD’ye gore
diinya kimyasal satiglar1 2050 yilina kadar her y1l %3 civarinda biiytliyecektir. BRICS
(Brezilya, Rusya, Hindistan, Cin, Giiney Afrika) iilkeleri i¢in bu biiyiime oranlari
OECD Hilkelerininkinin iki katindan daha fazla olacaktir. Diinyanin geri kalaninda
kimyasal madde tirerimi 2010 yilindan 2050 yilima BRIICS f{ilkelerinden bile daha
hizli biiyiiyecektir (OECD, 2012).

Son on yilda goriilen egilimlerle tutarli bir sekilde, kimyasal madde
iiretiminde Cin’in en yiiksek yillik biiylime oranlarina sahip olacagi beklenmektedir.
Cin’in kimyasal madde iiretiminin 2015 yilina kadar her yil %10’u asan miktarlarda
biiyliyecegi, 2016 ile 2021 yillar1 arasinda ise yilda %10 oraninda diisecegi tahmin
edilmektedir. Hindistan, 2015-2021 yillar1 arasinda kimyasal madde {iretimini %o(
oraninin iistiinde biiyliyecegi sanilmaktadir. Afrika ve orta dogu i¢in yillik kimyasal
iretim miktar1 artis oranlart ise 2014-2021 yillar1 arasinda %S5’in tizerinde olacagi
ongoriilmektedir (UNEP, 2013: 13).

Yukarida anlatilanlarin aksine, gelismis {ilkeler i¢cin tahmin edilen yillik
kimyasal madde tiretimi biiyiime oranlarmin 2013-2021 yillar1 arasinda ABD ve Bati

Avrupa i¢in %3’lin altinda, Kanada i¢in %4’lin altinda, Rusya ve gelismekte olan
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diger Dogu Avrupa iilkeleri i¢inse %4 - %6 arasinda gerceklesecegi diisiiniilmektedir
(UNEP, 2013: 14).

Tablo 4’te belirtilen donemde cografi bolgelere goére kimyasal madde
iretiminin tahmin edilen ylizdelik degisimleri verilmistir. Buna goére 2012’den
2020’ye bolgesel olarak en yiiksek biiylime %46 ile Asya-Pasifik bolgesinde

goriilmektedir. Cin ise %66 ile en yiiksek biliylimeyi gosterecek tilke konumundadir.

Tablo 4: Kimyasal Uretimi: Ongbriilen Biiyiime, 2012-2020

Yiizdelik degisim, 2012-2020
Kuzey Amerika % 25
ABD % 25
Kanada % 27
Meksika % 28
Latin Amerika % 33
Brezilya % 35
Diger % 31
Bati1 Avrupa % 24
Gelismekte Olan Avrupa % 35
Rusya % 34
Diger % 36
Afrika & Orta Dogu % 40
Asya - Pasifik % 46
Japonya % 22
Cin % 66
Hindistan % 59
Avustralya % 23
Kore Cumhuriyeti % 35
Singapur % 35
Diger % 44

Kaynak: ACC’den aktaran UNEP, 2013: 13

Bilim ve teknikteki ilerlemeler sonucu refah diizeyi ve hayat standartlari
iyilesen insanin ortalama yasam siiresi uzamakta, dolayisiyla diinya niifusu gittikce
cogalmaktadir. Bu baglamda siirekli biiyliyen ve gelisen diinyanin artan ihtiyaclarina
cevap verebilmek i¢cin hemen her alanda diinya tiiretim hacminin yiikselmesi
gerekmektedir. Endiistriyel iiretim siireclerinin zaruri bilesenleri olan kimyasal

maddelerin de bu kurguda giderek artan oranlarda kullanimi kagmnilmazdir. Uretimi
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ve tiikketimi artan kimyasal maddelerin tedarik zinciri kapsaminda tiretildigi yerden
tilketildigi yere istenilen zamanda ve miktarda ekonomik olarak ulastirilmas: ise
diinya ticareti i¢in hayati bir mesele halini almaktadir. Uluslararasi emtia
tagimaciliginin  biiyiik bir kisminin denizyoluyla gerceklestirildigi giiniimiizde
kimyasal maddelerin de biiylik miktarlarda denizyolu ulagtirmasi igerisinde taginmast
sikca karsilagilan bir durumdur. Bu sebeple ¢alismanin ikinci bdliimiinde kimyasal
maddelerin denizyoluyla taginmasi sekillerinden kimyasal tanker ve tank konteyner

tasimaciligi sekilleri anlatilmistir.
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IKiNCi BOLUM
DENIZYOLU TEHLIKELI SIVI DOKME YUK TASIMA SEKILLERI

Ikinci béliimde ¢alismaya konu olan tehlikeli s1vi dokme yiiklerin denizyolu
ulagtirma sistemi igerisinde tasinmasini saglayan tankerler ve tank konteynerler

anlatilmigtir.

2.1. TANKER TASIMACILIGI

Sivi dokme yilik tagimalarinin gerceklestirildigi tanker filosunu olusturan
tanker tiirleri, diinya tanker filosunun say1 ve ton bazindaki gelisimi ve tanker navlun

piyasas1 hakkindaki bilgiler asagida detayli olarak anlatilmistir.

2.1.1. Tanker Tiirleri

Denizde yol alabilen, petrol ve diger sivi dokme yiikleri tasiyabilmek i¢in
tanklarla donatilmig olan gemilere genel olarak tanker denilmektedir (Hammer,
2013:9).

Dokme sivilarin  denizyoluyla tasinmasi genellikle tanker kullanimini
gerektiren bir iglemdir. Tankerler kendi i¢inde tasidiklar1 yiikiin tiirline gére ham
petrol tankerleri, petrol iirlinii tankerleri, kimyasal tankerler, sivilastirilmis gaz
tankerleri ve 0Ozel kargolar tasiyan tankerler olmak iizere siniflandirilmaktadir
(Stopford, 2009: 432).

Yapisal 6zellikleri bakimindan ise tankerler tek cidarli ve ¢ift cidarli tankerler
olmak tizere iki gruba ayrilir. Tek cidarli tankerlerde kargoyu deniz suyundan ayiran
ve karinay1 olusturan tek bir sac tabakasi varken ¢ift cidarli tankerlerde dis sac
tabakasinin icinde yeterli mesafede ikinci bir tabaka daha mevcuttur. I¢ tarafta ikinci
bir tabakanin olmasinin sebebi karaya oturma ve yahut ¢atigma gibi durumlarda dis
tabaka kolayca hasar alabilecegi i¢in olusabilecek deniz kirliliginin 6niine gegmek
veya dogabilecek zararlar1 indirgemektir (Luhtala, 2010: 4). 1992 yilinda MARPOL

sozlesmesinde yapilan diizenlemeyle 6 Temmuz 1993 tarihinden itibaren insa edilen
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5.000 dwt ve {lizeri tonajdaki tankerlerde ¢ift cidar olmasi zorunlu hale getirilmistir

(www.imo.org, 12.10.2014).
2.1.1.1. Petrol tankerleri

Petrol tankerleri, ham petrol, benzin, gazyag: ve parafin gibi petrol ve petrol
tirevlerini tasiyan tankerlerdir. Petrol tankerleri {irlin tankerleri ve ham petrol
tankerleri olmak iizere iki alt gruba ayrilir. Uriin tankerleri petrol bazli kimyasallari
rafinerilerden tiiketiciye tasirken ham petrol tankerleri ham petrolii sondaj alanindan
alip rafinerilere tagir. Sekil 21°de gosterildigi tlizere Olciilerine gore petrol tankerleri
biiylikten kiiciige dogru ULCC tankerler (Ultra Large Crude Carieer, 320.000-
500.000 dwt), VLCC tankerler (Very Large Crude Carrieer, 200.000-320.000 dwt),
Suez-Max tankerler (120.000-200.000 dwt), Afra-Max tankerler (80.000-120.000
dwt), Panamax tankerler (50.000-80.000 dwt) ve Coastal tankerler (<50.000 dwt)

seklinde siralanmaktadirlar (www.marineinsight.com, 19.09.2014).

Sekil 21: Petrol Tankerlerinin Boyutlar:
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Kaynak: people.hofstra.edu, (02.12.2014)

2.1.1.2. LPG Tankerleri

LPG tankerleri petrol {iiriinii gazlarin sivi hallerini ve gaz halindeki

petrokimyasal maddeleri tasir. Bu tankerler ayrica bazi temiz petrol {iriinlerini de
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tastyabilir. LPG tankerleri yiiklerini diisiik sicaklik veya yiiksek basingli tanklarda
muhafaza eder. Tanklardaki sicaklik tagiman gazin tiiriine gore -1 santigrat dereceyle
-104 santigrat derece araliginda degisebilir. LPG tankerleriyle tasinmak icin
stvilastirilan gazlar sivi haldeyken gaz hallerine oranla 500 kat daha az hacmi iggal
ederler. Bu yiizden bu firiinlerin sivi halde taginmalari daha ekonomiktir. Propan,
etan ve biitan LPG tanker gemileriyle tasman baz1 petrol tlirevi gazlardir

(www.shipfinance.dk, 20.09.2014).

2.1.1.3. LNG Tankerleri

LNG tankerleri, tanklarinda sivilagtirllmis dogal gaz (metan) tasiyan
tankerlerdir. Dogal gaz -161,5 santigrat derecede sivilasabilen ve sivilagtiginda
hacim olarak gaz halindeki hacminin 1/630’una diisen bir enerji kaynagidir. LNG
tankerlerinin tank sayis1 4 ile 6 arasinda degisir ve tasima sirasinda sivilasan gazin
sicakliginin  korunmasi i¢in tank izolasyonunun ¢ok 1iyi yapilmis olmasi

gerekmektedir (www.shipfinance.dk, 20.09.2014).

2.1.1.4. Kimyasal tankerler

Kimyasal tankerler, sivi dokme haldeki kimyasal maddeleri tasimak igin
kullanilan tankerlerdir. Tasidiklar1 yiiklerin 6zel tanklara ve tasima prosediirlerine
ihtiyac1 oldugundan petrol tankerlerinden farkli olarak dizayn edilirler. Kimyasal
tankerler ayn1 anda degisik o6zelliklere sahip cesitli yiikleri tagiyabilmek i¢in farkli
kapasitelerde, her birinin ayr1 pompalama sistemi ve boru hatt1 olan bir ¢ok tanktan
olusur. Kimyasal tankerlerin tanklar1 paslanma ve korozyonu engellemek amaciyla
paslanmaz celik, ¢inko, epoksi ve bir ¢esit seramik olan “marineline” gibi maddelerle
mantolanir (www.shipfinance.dk, 19.09.2014).

Kimyasal tanker kargo sistemleri tanklardan, pompalama sistemlerinden,
borulardan, havalandirma sisteminden, yilik goriintilleme sistemlerinden, ¢evre
kontrol sistemlerinden ve tank temizleme sistemlerinden olusmaktadir (Hammer,

2013: 11).
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Kimyasal tankerler, tasiyacaklari yiikiin tehlike derecesine gore IMO
tarafindan {i¢ sinifa ayrilmistir. IMO Tip I kimyasal tankerler en yiiksek diizeyde
tehlike ihtiva eden kimyasal yiiklerin taginmasina uygun sekilde insa edilirken IMO
Tip I ve IMO Tip III kimyasal tankerler sirasiyla azalan tehlike seviyelerine sahip
kimyasal yiiklerin tasinmasi i¢in kullanilir. Her bir tip tankerin dip, faga, borda
uzakliklar1 gibi insast sirasinda dikkat edilmesi gerekli ayrintilari vardir. Bunlar,
tastyacaklar1 yiikiin arz ettigi tehlike riskini minimize etmek i¢in uyulmasi zorunlu
esaslardir (Altun, 1999: 57).

Kimyasal tankerlerle tasman kimyasallar, 6zellikle organik olanlar, siklikla
kiigiik parseller halinde titizlikle temizlenmis ve ayrilmis tanklarda taginirlar. Parsel
bir defada gonderilen kargo miktar1 olarak ifade edilmektedir. Kimyasal parsel
tankerler ise genis bir yelpazedeki sivi dokme yiikleri tasiyabilmek icin dizayn
edilmis ¢cok amagli gemilerdir. Kimyasal parsel tankerler dig goriiniim olarak petrol
iirlinli tankerlerine benzerler ama i¢ yap1 olarak 10 ila 60 sayilar1 arasinda degisen
birbirinden ayrilmig bir ¢ok tanka sahiptirler. Toplam kargo kapasiteleri yaklagik
olarak 3.000 ton ila 40.000 ton arasinda degisebilmektedir. Kimyasal parsel tankerler

uluslararasi insa standartlarina tabidirler (Hanninen ve Rytkonen, 2006: 22).

Sekil 22: Kimyasal Parsel Tanker
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Kaynak: Hammer, 2013: 10

Sekil 22°de kimyasal parsel tankere ait ¢izimler verilmistir. Parsel tankerin

birbirinden bagimsiz ¢esitli biiyiikliikte bir ¢ok tank ile donatildig1 goriilmektedir. Bu
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tanklarin her birine farkli yiikler ayn1 sefer esnasinda konulabilmektedir. Tanklarin

her birinin ayr1 pompalama ve boru sistemleri mevcuttur.

Tablo 5: Biiyiikliiklerine Gére Kimyasal Parsel Ornekleri

Kargo Parsel Biiyiikliigii Analizi

Kargo Uriin Grubu Ort. Parsel Biiyiikliigii (Ton) | Kargo % Gemi
Kostik Uriinler 2925 51 %
Stiren Uriinler 2195 35%
Formaldehid 1852 54 %
MEG 1836 12 %
Etilen Uriinler 1485 40 %
Parafin Wax 1298 3%
Polipropilen 1239 3%
Parafin 1217 12 %
Recine 955 26 %
Poliol 684 15 %
Yaglar 594 7%
Isopropil Alkol 579 6 %
MEK 578 3%
Toluen 544 1 %
Klorlu Organikler 514 15 %
Ksilen 486 1 %
Solvent Nafta 429 1 %
Katk1 367 2%
Fren Hidroligi 338 11 %
Solvent 336 1%
Beyaz Ispirto 328 3%
Methil isobutil 324 1%
Hekzan 314 4 %
Alkol 313 2%
Aseton 295 9 %
Asetat 279 1 %
Toplam 1475 24 %

Kaynak: Stopford, 2009: 474
Tablo 5°te baz1 kimyasallarin parsel olarak tasindigi biiytikliikler

gosterilmistir. Tabloya gdre ortalama parsel biiytikliigii 1.475 tondur fakat ortalama

parsel aralig1 3.000 ton ile 279 ton arasinda degismektedir. Belirtilen siralamadaki
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kimyasal parseller 10.000 dwt altindaki kiigiik tankerlerle veya bir ¢ok ayri tanki
bulunan biiyiik parsel tankerde taginirlar. 200 tonun altindaki parseller i¢inse bazi
durumlarda tank konteynerler kullanilabilir. Ornek olarak, 2.925 ton kostik {iriiniin
5736 dwt’lik tanker ile tagindig1 ve toplam kargo kapasitesinin %51’ini isgal ettigi
fakat parafin wax, toluen ve asetat gibi kimyasallarin 35.000 dwt’lik tankerle
tagindig1 ve kargo kapasitesinin %1-2’sini iggal ettigi goriilmektedir (Stopford, 2009:
500).

Kimyasal tankerleri kendi icinde siniflara ayiran net bir metot yoktur.
“Danish Ship Finance” kimyasal tanker filosunu kendi i¢inde “deep sea”,
“intermediate” ve ‘“short sea” olmak tlizere {i¢ gruba ayirir (www.shipfinance.dk,
20.09.2014).

Deep Sea kimyasal tankerler, “parsel tankerler” olarak da anilan en biiyiik
kimyasal tankerleri i¢ine alir. Bu tip tankerler genellikle kitalararasi ve diizenli
seferlerde calistirilmaktadirlar. Ortalama 6l¢iileri bakimindan tam boylar1 174 metre,
genislikleri 28 metre ve draftlar1 10 metredir. Hizlar1 saatte 14 knots’tir.

Intermediate kimyasal tankerler, tonajlar1 10.000 dwt ile 19.000 dwt
arasinda olan tankerlerdir. Bolgeler arasi seferlerde gorevlendirilirler. Ortalama
boyutlarina bakildiginda tam boylar1 137 m., genislikleri 21m. Ve draftlar1 18
metredir. Hizlar saatte 13 knotsa kadar ¢ikabilmektedir.

Short Sea kimyasal tankerler belirli bir bolgenin i¢inde sefer yapan ve
tonajlart 10.000 dwt’den kiiclik olan tankerlerdir. Ortalama tam boylar1 100 m.,
ortalama genislikleri 15 m. ve ortalama draftlar1 5 metredir. Hizlar1 saatte 12 deniz

miline kadar ¢ikabilmektedir.

2.1.2. Diinya Tanker Filosu Goriiniimii

2013 yilinin basinda tanker filosunun toplamda 555 milyon dwt kapasitesinde
13.005 tankerden olustugu tespit edilmistir. Bunlarin 6.619’u (426 milyon dwt) ham
petrol ve petrol iiriinii tankeri, 4.798’1 (85 milyon dwt) kimyasal tanker ve 1.588’1
(44 milyon dwt) sivilagtirlmis gaz tankeridir. 2011 yilinda 42 milyon dwt
kapasitesinde yeni tanker filoya katilirken 2012 yilinda bu say1 33 milyon dwt’lik
491 yeni tanker seviyesinde kalmistir. Toplam petrol tankeri filosu 2012°den 1 Ocak
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2013’e %3,8 oraninda gelisirken ayn1 donemde sivilagtirilmis gaz tankerleri %0,8
(cbm) biiylimistiir. 2009-2013 arasindaki doneme bakildigindaysa toplam tanker
filosu tonaji her yil ortalama olarak %4,6 artmigtir. Diinya tanker filosundaki tek
cidarli tanker tonaj1 2013 yilinin baginda 10 milyon dwt seviyesine gerilemistir (ISL,
2013: 6).

Tanker filosu 2014 yilinda da biiyiimeye devam etmistir. Diinya tanker filosu
2014 yilmin ilk yarisinda 2,6 milyon dwt ya da diger bir ifadeyle %0,5 oraninda
biliylimiistiir. Biiyiime oranlar1 2013 yilinin ayn1 periyodu i¢in 10,8 milyon dwt ya da
%2,2 olarak kaydedilmistir. Diinya tanker filosunun 2014 yilinda %1,2 ve 2015
yilinda %]1,6 biyliyecegi tahmin edilmektedir (www.teekaytankers.com,

19.09.2014).

Sekil 23: Diinya Tanker Filosunun Yillik Tonaj Degisimleri 1 Ocak, 2004-2013
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Kaynak: ISL, 2013: 5

Sekil 23°te goriildiigii iizere diinya tanker filosu her yil biiyiimiistiir fakat bir
onceki yilla kiyaslandiginda biiylime oranlar1 bazen diisiik bazen yiiksek seyretmistir.
En biiytlik degisim 2010 yilinda %38,3 ile pozitif yonde gerceklesmistir.

Tablo 6’da bakildiginda ise 1 Ocak 2009 ve 1 Ocak 2013 tarihleri itibariyle
tanker filosu paydaslarinin filo igerisindeki dagilim oranlar1 goriilmektedir. Buna
gore yeni insa tankerler ve sokiime gonderilenler hesaba katildiginda tanker filosu

dort yil icerisinde 180 gemi adedinde 92 milyon dwt biiylimiistiir.
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Tablo 6: Diinya Tanker Filosu 1 Ocak, 2009 ve 2013

Ort. dwt Ort. Boyut

2009 2013 Bilyiimesi (1000 dwt)
Gemi Tipi Say1 ‘giz Say1 ‘giz 09-13% | 2009 | 2013
Petrol Tankeri 10506 427 11417 511 4,5 40,7 44,8
- ham/iiriin 6362 358 6619 426 4.4 56,3 64,3
- petrol/kimyasal 4144 69 4798 85 5,5 16,6 17,8
Sivilastirilmis Gaz 1419 36 1588 44 53 25,3 27,8
-LPG 1123 14 1217 15 2 12,6 12,6

- LNG 296 22 371 29 7,3 73,7 78
Toplam 11925 | 463 13005 | 555 4,6 38,8 42,7

Kaynak: ISL, 2013: V

Kimyasal tanker filosunun ayrintili bicimde incelendigi tablo 7°de 1 Ocak

2002-2013 tarihleri arasinda filodaki gemilerin toplam say1 ve tonaji verilmistir.

Kimyasal tanker filosu 2002’den Mart 2013’e gemi adedi bazinda %113,8, gemi

tonaj1 bazinda ise %222,3 biiylimiistiir. Bakildiginda en yiiksek biiyiime oranlarinin

kaydedildigi donem 2004-2010 yillar1 arasindaki donem olmustur.

Tablo 7: Kimyasal Tanker Filosunun Tarihsel Geligimi

Kiiciik Handysize Handymax Toplam > 1000 Biiyiime
vil 1.000-9.999 10.000-39.999 | 40.000-50.000+ dwt
Say1 g?v(i Say1 g?v(i Say1 ((i)gv(i Say1 g?v(i %

2002 1.136 | 5.202 640 | 14.933 121 5.515 | 1.897 | 25.650 %6
2003 1.166 | 5.392 674 | 15.768 150 6.793 | 1.990 | 27.953 %9
2004 1.210 | 5.654 738 | 17.539 | 184 8.326 | 2.132 | 31.519 | %128
2005 1.246 | 5.845 801 19.226 | 227 | 10.311 | 2.274 | 35.383 | %123
2006 1.305 | 6.161 874 120965 | 282 | 12.993 | 2.461 | 40.120 | %134
2007 | 1.366 | 6.407 979 | 23.151 | 343 15.843 | 2.688 | 45.403 | %]13,2
2008 1.428 | 6.742 | 1.121 | 26.080 | 416 | 19.375 | 2.965 | 52.198 %15
2009 1.535 | 7.391 | 1.316 | 29.754 | 533 | 25.166 | 3.384 | 62.310 | %194
2010 1.636 | 7.994 | 1.461 | 32328 | 637 |30.265| 3.734 | 70.587 | %133
2011 1.673 | 8.206 | 1.547 |33.927 | 712 | 34.037| 3.932 | 76.171 %7,9
2012 1.708 | 8.451 | 1.602 | 34.872 | 756 | 36.206 | 4.066 | 79.530 | %44
2013 1.735 | 8.636 | 1.616 | 35.002 | 796 | 38.169 | 4.147 | 81.806 | %?2,9
03/13 | 1.735 | 8.637 | 1.619 | 35.071 812 | 38.963 | 4.056 | 82.671

Kaynak: Hammer, 2013: 23
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2.1.3. Tanker Kiralamalari

Denizcilik endiistrisinde tanker kiralama tipki diger gemi kiralamalarinda
yapildig1 gibi seferlik, zaman ve ¢iplak kiralama olmak {iizere ii¢ temel sekilde
yapilmaktadir. Farkli olarak tanker ticaretinde, genelde kiracilar ve petrol sirketleri
tarafindan yazilan ve sayica daha az “charter party” (gemi kira sozlesmesi) formu
vardir. Bu durum tanker endiistrisinde az sayida kiralayici ve iirlin ¢esidi oldugunu
gostermektedir (Wood, 2010: 95).

Ciplak gemi kiralama sozlesmesi (bareboat or demise charter) kiracinin
gemiyi sahibinden 5 yil veya daha uzun siireyle biitiin teknik ve ticari sorumluluklar
iistlenerek kiralamasi iglemidir. Geminin donatani kiracidir ve tayfa masraflari,
bakim-tutum masraflari, sigorta masraflar1 gibi maliyetleri kirac1 karsilar. Geminin
sahibinin kira siiresi zarfinda gemi {izerinde herhangi bir kontrolii yoktur. Ciplak
gemi kiralamas1 gercek bir kiralama seklinden ziyade siklikla gemi finansmaninin bir
cesidi olarak tanimlanir. Ciplak gemi kiralama sézlesmesinin bitimine yakin ya da
anlasilmis zaman araliklarinda kiracinin gemiyi satin alma seceneginin veya
mecburiyetinin olmasi olasi bir durumdur (Wood, 2010: 95).

Zaman Kkiralamasi (time charter) kiracinin gemiyi sahibinden anlagilan
zaman cer¢evesinde kiralamasidir (Wood, 2010: 96). Zaman kiralamasi altindaki
gemide tayfanin masraflari, deniz operasyonlari, gemi bakim-tutum ve kargo
denetimi (en azindan denize elverislilik noktasinda) masraflari geminin sahibine
aittir. Kirac1 sefere ve tasmacak yiike karar vermektedir ve sefere ait ticari
operasyonlardan sorumludur. Zaman kiralamas1 yontemiyle gemi kiralayan kiraci
kimi zaman filosunu genisletmek isteyen ama ayni zamanda sifirdan bir gemiye
yatirim yapmak istemeyen armator olabilecegi gibi kimi zaman da navlun piyasalari
hakkinda spekiilasyon yapmak isteyen gemi brokerleri veya acenteleri olabilmektedir
(Gorton, 2009: 114). Bptime3, Shelltime4, Stbtime bazi tanker zaman kiralama
sozlesmesi formlaridir (Williams, 2001).

Seferlik gemi kiralama sozlesmesi (voyage charter) altinda gemi bir sefer
icin kiralanmaktadir. Tipik olarak “tramp” (dilizensiz) hatlar i¢in kullanilan bir
kiralama tiirtidiir. Seferlik kiralama sdézlesmesi altindaki bir geminin operasyonel

sorumlulugu ve masraflart1 gemi sahibine aittir. Kirac1 kargoyla ilgili masraflarla
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miikelleftir. Yiikleme-tahliye masraflar1 ise gemi sahibi ve kiraci arasinda yapilan
anlagsmadaki 6zel kosullara gore farkli sekillerde boliiniir (Gorton ve digerleri, 2009:
111). Tanker seferlik kiralama sozlesmeleri petrol tagimaciligi piyasasinda en ¢ok
yikii tasmman baz1 biiylik petrol sirketlerince olusturulmus hiikiimlere gore
diizenlenmektedir. Tanker seferlik kiralamasina ait bazi sozlesme tipleri Bpvoy4,
Shellvoy, Exxonmobilvoy, Asbatankvoy seklindedir (Williams, 2001).

Yukarida anlatilan kiralama sekillerine ek olarak ardisik sefer gemi
kiralama (consecutive voyage charter) ve “the contract of affreightment” tasima
sozlesmelerinden bahsetmek miimkiindiir.

Ardisik sefer gemi kiralama sozlesmesi, seferlik gemi kiralama yonteminin
0zel bir seklidir ve birbirini takip eden birden ¢ok sefer i¢in diizenlenir. Bazen
ardisik sefer kira sdzlesmesi geminin belirtilen sayida ardisik sefer yapacagini, bazen
de kararlagtirilan siire i¢inde yapabilecegi kadar fazla sefer yapmasi gerektigini
belirtir. Navlun, ylikleme-bosaltma siireleri, astarya-siirastarya her bir sefer igin ayr1
hesaplanir. Ardigik sefer kiralama, zaman kiralamasinin risk ve maliyet dagilimindan
yukarida belirtilen yoniiyle ayrilir (Gorton ve digerleri, 2009: 114). Ardisik sefer
gemi kiralama sozlesmesine gore tanker tahliyeden sonra ara sefer yapmaksizin
stiradaki kargo i¢in yiikleme limanina geri donecektir (Wood, 2010: 98).

The contract of affreightment (CoA), gemi sahibi ile kirac1 arasinda yapilan
ve bir zaman dilimi boyunca birden c¢ok seferi kapsayan gemi kiralama
sozlesmesidir. Bir CoA sozlesmesinde tasinacak yiikiin cinsi ve miktar1 ile tasima
isleminin yapilacagi zaman dilimi bellidir. iki veya daha ¢ok sefer s6z konusudur ve
s6zlesme uzun bir siireyi kapsar. Ozel olarak bir gemi ismi belirtilmezken tasima
islemini gerceklestirecek olan gemiler icin 6lgii, performans ve ekipman kriterleri
belirtilir. Sozlesmede belirtilen gemi kontrattan diigse bile CoA yiiriirliikte kalir ve
armator kiracinin ylikiinii uygun alternatif bir gemiyle tasimak zorundadir. Seferlik
gemi kiralamasinda bir ¢ok standart s6zlesme formu olmasina karsin bu durum CoA
icin gecerli degildir. Cogunlukla CoA her defasinda kiraciya has sartlar gozetilerek
farkli bir bigimde diizenlenir. Bu durum CoA’nin esnekligini gosterir. CoA petrol
iriinii ve kimyasal ticaretinde, ham petrol ticaretinde oldugundan daha genis bir

bigimde kullanilir (ICS, 2011: 108).
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Tablo 8, gemi sahibiyle kirac1 arasinda yapilan kira sdzlesmesinin tiiriine gore

taraflarin lizerine diisen sorumluluklar1 gdstermektedir. Goriildiigi iizere ¢iplak gemi

kiralamasinda gemi sahibinin sadece sermaye yiikii vardir. Zamana dayali gemi

kiralamasinda giinlik isletme maliyetleri (running cost) gemi sahibine, sefer

maliyetleri (voyage costs) kiraciya aitken seferlik gemi kiralamasinda yiikleme hari¢

biitiin masraflar gemi sahibine aittir.

Tablo 8: Gemi Kira S6zlesmesi Sorumluluklari

Maliyet Grubu

Maliyet Kalemi

Ciplak Gemi

Kiralama

Zaman
Kiralama

Seferlik Gemi
Kiralama

Sermaye

Insa Giderleri
Faiz

Giinlik Isletme
Maliyetleri

Yonetim
Onarim
Bakim-Tutum
Denetleme
H&M Sigorta
P&l

Yedek Parga
Tayfa Masraflari

Sefer Maliyetleri

Yakat

Tank Temizligi
Liman Masraflari
Isitma

Kanal Ucretleri
Sefer Sigortasi
Tahliye Masraflar

Yiik Masraflari

Kiraciya
Maliyetler

Ait

Gemi Sahibine Ait Maliyetler

Kaynak: Wood, 2010: 96

Tanker piyasasinda kiralama so6zlesmeleri yapilirken “clause” denilen

diizenleyici 6zel maddeler de sézlesmelerin sonuna ek olarak koyulmaktadir. Bunun

sebebi piyasanin siirekli degisiyor ve teknolojinin gelisiyor olmasidir. Tanker

baglama islemlerinin ayrintilar1 miizakere edilirken sefer veya zaman kiralama

sozlesmelerine uygulanan bir ¢ok ‘“clause” bulunmaktadir. Bunlarin en 6nemlileri

asagida belirtildigi gibidir (Wood, 2010: 129):
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* Letter of Indemnity

¢ (Cargo Retention

* In-transit Loss Clause

* Pumping Warranty

* Speed up

* War Risk Premium

* Additional Premium

* C(leaning

* Load on Top

* (lean Ballast

e Black List

* Conoco Weather Clause
* Exxon Drug and Alcohol Abuse Policy
* Additional Oil Pollution

* Charter Party Administration Clause

2.1.3.1. Spot Piyasa

Spot piyasa bir kargonun veya kombine edilmis kargolarin tasinmalarini
diizenleyen tek seferlik kiralamalardan olusur. Belirlenen kargonun bir noktadan
digerine taginmasinin fiyati ise spot navlun orani olarak tanimlanir. Navlun oranlari
tedarik¢inin marjinal maliyeti ile talep edenin 6demeye niyetli oldugu fiyatin

etkilesimine dayali olarak belirlenir (Hammer, 2013: 19).

2.1.3.2. Gemi isletme Maliyetleri

Denizcilik endiistrisinde gemi isletmeciligiyle ilgili her ne kadar uluslararasi
kabul edilmis bir maliyet siniflandirma standardi olmasa da bugiinkii kullanim
sekliyle genel olarak maliyetler 5 ana smifta toplanmaktadir. Bu maliyet siniflari
operasyon maliyetleri, periyodik bakim-tutum maliyetleri, sefere 6zgli maliyetler,

sermaye ve kargo ellecleme maliyetleridir (Stopford, 2009: 221).
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Operasyon maliyetleri geminin serviste kaldig siire zarfinda her bir giin i¢in
isleyen ve “running cost” denen maliyetleridir. Temel olarak tayfa maaslari,
kumanya, sigorta ve bakim-tutum masraflar1 bu maliyet grubuna dahildir.
Operasyonel masraflar geminin hizmet verdigi ticaret sahasi ne olursa olsun
degismez.

Periyodik bakim-tutum maliyetleri geminin kuru havuza girdigi zamanlarda
ortaya c¢ikan masraflardir. Yagh gemilerin bu tiir masraflar1 daha pahali olur ve
genelde bu masraflar operasyonel harcamalar kapsaminda tutulmaz.

Sefere 6zgii maliyetler geminin yaptig1 her bir sefer i¢in degiskenlik arz eden
maliyetlerdir. Yakit masraflari, liman masraflari, kanal gegis tlicretleri bu tiir
masraflara drnek gosterilebilir.

Sermaye, geminin finanse edilme yoluna bagli bir maliyettir. Sermaye istege
bagli olarak 6z kaynaklardan veya borg¢lanilarak ana para ve faiz geri ddemesiyle
karsilanabilir. Gemicilik yiiksek sermaye gerektiren bir ugrastir.

Kargo ellecleme maliyeti yiikleme, bosaltma ve istifleme gibi masraf
kalemlerince temsil edilmektedir ve diizenli hat tasimaciligi icin 6zellikle 6nemli bir

maliyettir.

Tablo 9: Servisteki Bir Geminin Isletme Masraflar:

Genel Maliyet Siniflan Maliyet Kalemleri

* Personel Giderleri

* Kumanya, Yedek Parca, Yag
Operasyon Maliyeti *  Onarim, Bakim-Tutum

* Sigorta

* Genel Masraflar

Periyodik Bakim-Tutum Maliyeti

* Fuel Oil

¢ Diesel Oil

* Liman Masraflar
e Kanal Ucretleri

Sefere Ozgii Maliyetler

* Faiz/ Kar pay1

Sermaye e Bor¢ Odeme

* Yiikleme
Kargo Elle¢cleme Maliyeti * Bosaltma
o Istfileme

Kaynak: Stopford, 2009: 225
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2.1.4. Tanker Piyasas1 Goriiniimii

Tanker piyasasi, 2012 yilinda aktif filodaki kapasite fazlasindan koti
etkilenmigtir. Oranlar biitiin tanker tipleri i¢in ¢ok diisiik bir seviyede seyretmistir.
Dahasi kiiresel ekonomik biiylime gostergeleri agir islemis ve bu da dolayisiyla
petrol tiiketim oranlarimi diislirerek sivi dokme yiik tasimacilifini yavaslatmistir.
VLCC zamansal kiralama oranlar1 sadece 2012 nin sonlarinda ve 2013’iin baslarinda
20.000 dolar/giin degerini gdrmiistiir. Bu oran Aralik 2008’deki oranin iigte biridir ve
Ocak 2011°deki oranin yaklasik %40 altindadir. Ayn1 durum diger ham petrol tanker
smiflar1 ve {irlin tankerleri i¢in de gegerli olmustur. Yakit fiyatlar1 bir yandan azalsa
da bu durum tanker sahipleri i¢in piyasanin yaratti§i hayal kirikliginin Oniine
gecememigstir. 2012 Ocak ayinda bir ton yakitin fiyat1 715 ABD dolariyken bu deger
2013 yilinin mart ayinda %9’luk bir diisiisle yaklasik olarak 650 ABD dolarina
gerilemistir (ISL, 2013: 7).

2013 yilinin genel ortalamasina bakildiginda rapor edilen hemen her rota igin
tanker spot navlun oranlarinda onceki yila gore diisiis gdzlenmistir. “Dirty tanker”
yani rafine edilmemis ham petrol tagiyan tankerlerin spot navlun oranlar1 bir énceki
yila kiyasla %11,5 ile en biiyiik diisiisiin gozlendigi tanker piyasasi olmustur. “Clean
tanker” yani rafine edilmis petrol iriinlerini tasiyan tankerlerin spot navlun
oranlarinda ise bu diisiis %6 seviyelerinde kalmistir. Tonaj fazlasi, diisiik tonaj talebi
ve diinyanin farkli bolgelerinde genisleyen boru hatti aglar1 2013 yilinda navlun
oranlarini baskilayan ana elementler olmuglardir (OPEC, 2013: 23).

Gemilerin hurdaya c¢ikarilmasi normalde armatorler tarafindan navlun
piyasasindaki degisiklikleri kontrol edebilmek i¢in geminin yatmas: veya depolama
kapasitesi olarak kullanilmasinin yaninda en son ¢are olarak diisiiniiliir. 2012 yilinda
12.9 milyon dwt’lik 210 petrol tankeri hurdaya ayrilmistir. Bu sebeple Giliney Dogu
Asya’da gemi sokiim fiyatlar1 %15 azalmistir. Yeni insa tanker ve ikinci el tanker
fiyatlar1 da 2012 yili boyunca diismiistiir. Biitiin gemi boyutlari i¢in ikinci el ve yeni
insa fiyatlar1 sirasiyla %10 ve %11 oranlarinda diismiistiir. En keskin diisiisler {iriin

tankeri sektoriinde goriilmiistiir (ISL, 2013: 7).
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Sekil 24: Tankerler i¢cin Aylik Zaman Kiralama Oranlari
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Kaynak: ISL, 2013: 6

Sekil 24’te boyutlarina gore bazi tanker tiirlerinin 2009 ile 2013 yillar
arasindaki zaman kiras1 oranlari verilmistir. Genel tabloya bakildiginda tanker
kiralama bedellerinin 2009 yilindan bu yana bir diisiis icinde oldugu gozlenmektedir.
VLCC tankerlerin 2009 yilinda 55.000 dolar civarinda olan giinliik kiralama bedeli
2013’e gelindiginde 20.000 dolar seviyesinin altina diismiistiir. Suezmax tankerler de
yillar i¢inde VLCC tankerlerdeki bu seyre paralel bir ¢izgiyi takip etmistir. Aframax
ve “product”(petrol iirlinli) grubu tankerlerdeki diisiisler oransal olarak diger gruba
nazaran daha kiiciik olsa da grafikte belirtilen siiregte 2013 yil1 itibariyle oranlarin

2009 yilina gore yar1 yartya diistiigli anlagilmaktadir.
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Sekil 25: Amerika Korfezi-Asya Ticaret Hattt Kimyasal Tanker Navlun Oranlar
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Kaynak: Clarkson Research Service’tan Aktaran Hammer, 2013: 24

Kimyasal tanker navlun oranlar ise sekil 25°te goriildiigli tizere Eyliil 2008’e
kadar genel bir yiikselis yasamistir. Bu tarihte meydana gelen ve denizcilik
piyasalarini derinden sarsan kriz neticesinde kimyasal tanker navlun oranlar1 da

etkilenmis ve dramatik bir diislis gdstermistir. Sonrasinda fiyatlar toparlansa da kriz

oncesi yiikselis grafigine ulasamamustir.

2.2. TANK KONTEYNER TASIMACILIGI

Bu boliimde konteyner kavrami ve konteyner tagimaciligina deginilmis, sivi
dokme yiiklerin taginmasinda kullanilan tank konteynerlerin tanimlarina, fiziksel

ozelliklerine, tiplerine, piyasa kosullarina ve operasyonlar ile kiralamalarina iligskin

bilgilere yer verilmistir.
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2.2.1. Konteyner Kavram ve Konteyner Tasimacihig

Konteynerler, uluslararas: standartlara gore tiretilmis, deniz, kara ve hava
tasimaciligl sistemlerinde tasinmaya elverisli, i¢ine konulan kargonun hasara
ugramasini ve kaybolmasini Onleyen, yiikleri birimlestirerek yiikleme-tahliye ve
aktarma operasyonlarinin kolaylasmasini saglayan standart kaplardir. Insa edildikleri
malzemeye gore ve kullanim gekillerine gore iki ana kategoride gruplandirilabilirler.
Insa edildikleri malzemenin cinsine gore konteynerler celik, aliiminyum ve fiberglas
materyaller ile kuvvetlendirilmis kontrplak olmak {izere {i¢ grup maddeden
yapilmaktadir. Kullanim sekillerine gdre ise konteynerler havalandirmasiz-
havalandirmali, kuru doékme yiik tasiyan, yiike tahsisli, termal (reefer), yalitiml
(insulated), iistii agik, acik, platform ve tank konteynerler olarak siniflandirilabilirler
(Ozyilmaz, 2007).

Boyutlart agisindan diisiiniildiigiinde genel olarak konteynerler 5 kategoride
iiretilmektedir. Bunlar 20 ft (6,1 m), 40 ft (12,19 m), 45 ft (13,7 m) 48 ft (14,6 m) ve
53 ft (16,2 m) seklindedir. Konteyner kapasitesi hesaplanmasinda TEU (twenty-foots
equivalent units) 6l¢li birimi kullanilmakta olup, 1 adet 20 ft konteyner 1 TEU’ya, 1
adet 40 ft konteyner ise 2 TEU yada 1 FEU’ya (fourty-foots equivalent units) esittir.
Gilinlimiiz deniz ticaretinde kullanilan konteynerlerin biiyiik bir boliimii 20 ft (1
TEU), 40 ft (2 TEU) veya 45 ft (2,25 TEU) konteynerlerdir (Demirlioglu, 2008: 4).

Azalan maliyet, diisen tasima iicretleri ve islemlerde siirekli artan fayda-
maliyet orani1 denizyolu yiik tasimacilifinda konteyner kullaniminin 1960’11 yillarin
ortasindan itibaren istikrarli bir sekilde artmasmi saglamustir. ilk agik deniz
konteyner servisi 1966 yilinda hizmete girmistir. Bu tarihten itibaren denizyolu
konteyner tasgimaciligi basta yiiksek degerli yiikler olmak {izere her tiir yikiin
tasinmasinda yayginlagmistir (Rodrigue’den aktaran Demirlioglu, 2008: 4).

Konteyner ticaret hacmi 2012 yilinda genisleyerek 155 milyon TEU’ya
ulagmistir. Konteyner ticaretindeki biiylime 2012°de %3,2 olarak gerceklesmesine
kargin 2010 ve 2011 yillarindaki biiylimelerden sirasiyla %13,1 ve %7,1 oraninda
diisiik gergeklesmistir (UNCTAD, 2013: 23).

Toplamda 1,25 milyon TEU kapasitesindeki yeni gemi 2012 yilinda

konteyner gemi filosuna katilmistir. Ayni1 dénemde piyasadan uzaklastirilan kapasite
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miktar1 ise 330.000 TEU dur. 2013 yilinin basinda sadece konteyner tasiyan gemi
filosu (FCC-Fully Cellular Container ships) 16,2 milyon TEU’luk 5091 gemi olarak
tespit edilmistir. 2009 yilindan 2013’e konteyner filosu TEU bazinda yilda ortalama
%7,5 artmistir. Konteyner gemilerinin ortalama biiyiikliikleri son 20 yilda iki
katindan fazla biliylimistiir ve egilim daha biiylik gemilerin yapilmasi yoniindedir
(ISL, 2013: X).

Tablo 10’da goriildiigii lizere sadece konteyner tasiyan gemiler (FCC)
1982°den 2014’e kapasitelerinin 26 katina ulagmislardir. FCC gemileri 2014 yilinda
diinya konteyner gemi kapasitesinin %92’sini olusturmaktadir. 1982 yilinda ortalama
gemi biiytikligi 596 TEU iken bu rakam 2014 yilinda 3 katindan fazla biiyliyerek
2,256 TEU olmustur. Konteynerin disinda farkli yiikler de tasiyan gemilerinin
(NFCC) ise yildan yila hem kapasite hem de say1 bakiminda gittikge diisen bir

biiylime egrisi i¢inde seyrettigi goriilmektedir.

Tablo 10: Yillara Gore Diinya Konteyner Filosu Gelisimi

Gemi Sayisi Filo Kapasitesi (mTEU) | Ort. Gemi Tonaji1 (TEU)

Yil FCC | NFCC | Toplam | FCC | NFCC | Toplam | FCC | NFCC | Toplam

1982 | 675 1.890 | 2.565 0,67 0,85 1,53 997 452 596

1985 | 965 3.010 |3.975 1,01 1,36 2,37 1.055 | 453 599
1990 | 1.299 |3.473 | 4.772 1,65 1,52 3,17 1.267 | 438 664
1995 | 1.723 | 4.255 | 5.978 2,67 1,74 4,41 1.548 | 409 737
2000 | 2.723 | 4370 | 7.093 4,72 1,82 6,54 1.732 | 417 922

2005 | 3.506 | 4.444 | 7.950 7,85 1,91 9,76 2.239 | 430 1.228
2010 | 4.855 | 3.092 | 7.895 13,97 | 2,14 16,11 2.878 | 687 2.026
2014 | 5.102 | 3.235 | 8.337 17,32 | 1,49 18,9 3.394 | 462 2.256

Kaynak: Tran ve Haasis, 2014: 4

Yiiksek tagima kapasiteli konteyner gemilerinin hizla konteyner piyasasina
girmesi bosta gezen konteyner gemi kapasitesini 2013 yil1 nisan aymin sonunda
850.000 TEU’ya ¢ikarmistir. Son yillarda konteyner piyasasinda goriilen arz-talep
dengesizligi ve yiiksek tasima kapasitesine sahip ¢ok sayida yeni insa geminin
hizmete girmesiyle olusan kapasite fazlasi konteyner gemisi kiralama bedellerini

distrmistiir (ISL, 2013, XII).
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Sekil 26: Sadece Konteyner Tastyan Gemilerin Gelisimi 1968-2014
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Kaynak: Tran ve Haasis, 2014: 5

Sekil 26’da goriildiigii iizere konteyner ticaretinin gelisimi yeni FCC gemi
nesillerinin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. “Handy” (1.000-1.999 TEU) gemiler
1960’larin sonlarindan itibaren giiclii bir gelisim gostermistir. “Sub Panamax”
(2.000-2.999 TEU) ve “Panamax” (3.000-4.500 TEU) konteyner gemileri 70’lerin
baslarinda ortaya c¢ikmistir. “Post Panamax” nesil konteyner gemileri 80’lerin
sonlarma dogru ortaya c¢ikmaya baglamis ve 90’larin ortalarindan itibaren hiz
kazanmigtir. 2000°lerden bu yana 8.000 TEU kapasitesi lizerindeki gemiler dnemli
bir biiyiime gdstermistir. Bugiin Post-Panamax filosu (8.000 TEU’dan az olanlar
%21 ve biiylik olanlar %34 olmak {izere) FCC gemi kapasitesinin %55°lik kismini
temsil etmektedir. Panamax gemiler toplam kapasitenin %21,2’sini, Sub-Panamax ve
Handy gemiler ise sirastyla %9,9 ve %9,7’sini olusturmaktadir. “Feeder”(<1.000
TEU) gemiler ise konteyner gemi filosunun en kiiciik gemileridir ve filo i¢indeki
temsiliyetleri %4,2 oranindadir (Tran ve Haasis, 2014: 5).

Sekil 27°de konteyner gemilerinin zaman igerisindeki gelisimleri
gosterilmistir. Hizla biiyliyen diinya ticaretine yetisebilmek i¢in yiiklerin daha hizli
ve glivenli tasinmasini saglayan konteynerlerin 6zellikle 1960’11 yillardan itibaren
yaygin olarak kullanilmasi, 6zellesmis konteyner gemilerinin yapimina ve konteyner
gemilerinin daha yiiksek kapasitelerde insa edilmesine yol a¢gmistir. Giiniimiizde

18.000 TEU tasima kapasiteli mega konteyner gemileri insa edilmeye baslanmistir.
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Sekil 27: Konteyner Gemilerinin Evrimi
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Kaynak: (people.hofstra.edu/geotrans/index.html, 12.10.2014)

2.2.2. Tank Konteyner

Konteyner endiistrisinde “tank” terimi genellikle paslanmaz ¢elikten, basingl
yatay konumda silindirik bir kap ile ¢elik bir ¢erceveden ibaret 20 foot-long (ft) tank
konteynere atfen kullanilir (Brassington, 2009: 1).

Tank konteynerler dokme sivilari, gazlari, bazi toz haldeki maddeleri ve
graniilleri tasimak i¢in kullanilan ¢oklu tasimaciliga uygun konteynerlerdir. Cesitli
siniflardaki tehlikeli ve tehlikesiz yiikleri tasimak i¢in uluslararasi diizenlemelere
gore insa edilirler. Tank konteynerlerin biiyliik cogunlugu basingh kaplar seklinde
paslanmaz celikten bir ISO (Uluslararas1 Standardizasyon Orgiitii) iinitesi olarak
dizayn edilir (tanklarin boyutlari, kaldirma noktalar1 gibi 6zellikleri aym1 ve ISO
standartlarinda belirtildigi sekildedir). ISO tank konteynerlerin kiibik kapasiteleri
10.000 litreden 26.000 litreye kadar c¢ikabilmektedir (www.atcoasia.com,
22.09.2014).
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ISO tank konteynerler yanici, patlayici, asindirict ve zehirli sivilar gibi zararh
olanlardan, bitkisel yag ve sarap gibi zararsiz olanlara kadar tiim siv1 haldeki dokme
yikleri tagimak ig¢in gelistirilmistir. Tank konteynerler sivilarin bir tasima
sisteminden digerine aktarilmasinda meydana gelebilecek riski ortadan kaldirarak
emniyetli, giivenli, uygun maliyetli bir tasima secenegi sunan ekipmanlardir. Tank
konteynerler, ortada bosaltma valfleri ve ¢esitli araclarla donanmis silindirik bir tank
ve onu destekleyen bir ¢ergeveden olusur. Cergevenin fonksiyonu tanki destekleyip
koruyarak istif ve ellecleme islemlerini kolaylastirmaktir (www.intermodaltank.com,
22.09.2014).

Tank konteynerler, tasima sirasinda igerideki sivinin ileri geri ani
calkalanmasini engellemek icin %80’den az ve termal genlesmeye yeterli yer
kalabilmesi i¢in kural olarak %95’den fazla olmamak kaydiyla yiiklenmelidirler

(www.tis-gdv.de, 22.09.2014).

Sekil 28: ISO Tank Konteyner
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Kaynak: (www.aawglobal.com.au, 23.09.2014).
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Sekil 28°de goriildiigii lizere bir tank konteyner i¢inde tasidig: yiikiin emniyet
ve giivenligini saglayabilmek i¢in bir ¢ok aparat ile donatilmistir. Bir ISO tank
konteynerin c¢ok ¢esitli parcalari vardir. Bu pargalar asagida ayrica aciklanmistir
(www.intermodaltank.com, 23.09.2014).

Alt valf diizenekleri, taginan yiikiin sizint1 yapmasin1 6énlemek i¢in her tank
konteynerde maksimum {i¢ tane bulunan bir sizinti Onleme sistemidir. Tank
konteynerlerin alt bolgelerinde bulunur.

Hava giris valfleri, tank konteynerlerin {ist kisminda konumlandirilmis ve
hava girig ¢ikisinin kontrol edildigi valflerdir. Tahliye esnasinda bir basing cihazi
olarak kullanilirken yiikleme sirasinda bir kurtarma cihazi olarak kullanilir.

Emniyet tahliye valfleri, her tank konteynerde olan ve tanki asir1 basing
veya vakuma karsi koruyan valf sistemleridir.

Alev kapanlari, yanict maddelerin tank konteyner ile taginmasi esnasinda
emniyet tahliye valflerine yerlesik bir sekilde bulunan metal siizge¢ dokuma
seklindeki araglardir. Alev kapanlar1 digariya hava ¢ikisina imkan verirler fakat alev
parlamalarin1 engellerler.

Cerceve, silindirik bi¢cimdeki tanki koruyan ISO boyutlu ¢ergevedir ve tipik
olarak yiiksek mukavemetli karbon ¢eliginden imal edilmektedir.

Dis tank kaplamasi, tanki distan sarar ve su yaliimmi korur. Genellikle
aliminyumdan veya cam ile takviye edilmis plastikten iiretilir.

Veri plakasi, tank konteynere ait giincel test verilerini, tiretici firma
bilgilerini, ve agirlik/kapasite olgiilerini igeren detaylar1 gosterir.

Dokiiman tutucu, yiik ile ilgili evraklar1 tagiyan gerceveye tutturulmus agzi
miihtirlii bir tliptir.

Topraklama pabucu, ylikleme veya tahliye esnasinda tankin yerle
baglantisini kurarak statik elektrigi dagitir.

Isitma sistemi, 1s1ya hassas {irlinlerin taginmasi i¢in tanki kullanilabilir yapan
sistemdir.

Giris Kapag@, tank konteynerlerin iistiinde bulunan ve tank i¢i muayenesinin
yapilmast i¢in tankin igine girilmesini saglayan kapak seklindeki kisimdir.

Tank numarasi, tank konteyneri tanimlayan ve ona bir kimlik kazandiran,

dort harf ve alti rakamdan olusan bir kod kiimesidir.
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Sicaklik gostergesi, tank konteynerin arka kisminda bulunur ve tasinan
iriiniin sicaklig1 hakkinda bilgi verir.
Yiiriime yolu, bir iskele ve tankin iistiindeki yiirlime alanindan olusur. Tank

konteynerin st kismini kolay ve emniyetli bir sekilde ulasmay1 saglar.

2.2.3. Tank Konteyner Tipleri

Tank konteynerler, yapisal olarak ISO tank konteynerler, tank swap govdeler
ve bolgesel yilikleme birimleri olmak iizere ii¢ gruba ayrilir (Brassington, 2009: 1).

ISO Tank Konteynerler, tiim tasima modlarinda tasinabilen tank
konteynerlerdir. %95 oraninda 20 ft uzunlugunda yani 6,085 metre olarak
iiretilmektedirler. Hacimleri 9.000 litre ile 27.000 litre arasinda degismektedir.

Tank Swap Govdeler, siklikla swap tank olarak anilan ve uzunluklari
Avrupa standartlarma (CEN) gore %80 oraninda 7,15 metre olan tank
konteynerlerdir. Hacimleri 30.000 litre ile 36.000 litre arasinda degismektedir.
Orijinalinde karayolu, demir yolu ve Ro-Ro/yakin deniz seferleri i¢in dizayn
edilmiglerdir. ISO tank konteynerler ile mukayese edildiklerinde istiflenme
kabiliyetleri kisithidur.

Yerel Yiikleme Birimleri, bulunduklari bolgenin karayolu demiryolu
diizenlemelerine uygun olarak miisterinin istedigi gerekleri yerine getirecek herhangi
bir boyutta dizayn edilebilirler. Bu birimler uluslararasi sevk edilemezler ve sadece
karayolu ve demiryolunda taginabilirler.

Tank konteynerler, tasidiklar1 yilikiin IMO tarafindan belirlenen giivenlik
seviyelerine gore de siniflara ayrilirlar. Her bir simif farkli bir giivenlik seviyesine
sahip yilik tiiriinii tasimak icin ehliyetli olup asagida ayrica agiklanmaktadir
(www.rsgu.eu, 05.10.2014);

IMO 0 simfi tank konteynerler yiikleme ve bosaltma sirasinda basing
gerektirmeyen tehlikesiz yiiklerin tagindigi konteynerlerdir. Bitkisel yaglar, siit ve
konsantre olmayan meyve sular1 gibi gidalar bu tip konteynerlerle tasimaktadir.
Yiikleme kapasiteleri 20.000 ila 30.000 litre arasinda degisen bu siniftaki

konteynerlerin tank ¢eperinin kalinliklar1 2 mm’dir.
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IMO 1 smifi tank konteynerler biitlin sivi kimyasallarin tasinmasinda
kullanilabilen konteynerlerdir. Tasima kapasiteleri 14.000 ila 30.000 litre arasinda
degismektedir. Tank ¢eperi kalinligt 4-7 mm. Arasinda degisen bu smiftaki
konteynerlerde ¢alisma esnasindaki basing 2,65-6 bar degerleri arasindadir.

IMO 2 sinifi tank konteynerler tehlike sinifindaki konsantre yemeklik sivilar
ile sadece tankin altindan bosaltilmasina izin verilen kimyasallarin taginmasinda
kullanilan tank konteynerlerdir. Tagima kapasiteleri 21.000 ila 30.000 litre arasinda
degisir. Tank ¢eperinin kalinlig1 3-4 mm arasinda degismekle birlikte tank operasyon
basing 1,75-3 bar arasindadir.

IMO 5 giivenlik seviyesindeki tank konteynerler sivilastirilmis veya
sikistirilmis gazlarinda taginmasinda kullanilirlar. Tankin teknik 6zellikleri taginacak
gazin Ozelliklerine baghdir. Bu siniftaki tanklarda en diigiik operasyon basinct 7 bar
olarak belirtilmektedir. Bu smiftaki tank konteynerler baska herhangi bir sivi

kargonun taginmasi i¢in kullanilmamalidirlar.

2.2.4. Kiiresel Tank Konteyner Filosu

2014 yilinda tank konteyner endiistrisi bir 6nceki yila kiyasla %12 oraninda
biliylimiistiir. Diinya genelinde 176 tank konteyner operatorii toplamda 265.550 tank
konteyner ile tasimacilik sektorii icerisinde faaliyet gostermistir. Bunun yani sira
tank konteyner kiraya verenlerin ve tank konteyner operatorleri disinda kalan diger
tank konteyner kullanicilarinin sahip olduklar1 tank konteynerlerle birlikte piyasada
dolasan toplam tank konteyner miktarinin 394.400 oldugu tespit edilmistir (ITCO,
2014: 6).

Sekil 29’da goriildiigii lizere tasimacilik sektdriinde islem goren
konteynerlerin %67’si tank konteyner tasimaciligi alaninda 6zellesmis operatorler
tarafindan isletilmektedir. Geri kalan miktarin %28’1 diger kullanicilarin kontrol
alanindayken %5’lik bir miktar ise tank konteyner kiraya veren isletmelerce bos

durumda stoklarda tutulmaktadir.
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Sekil 29: Diinya Tank Konteyner Filosunun Dagilim1 2014

Kiralanmak Uzere
Bos, 5%

Diger Kullanicilar,
28%

Operatorler, 67%

Kaynak: ITCO, 2014: 6

Tank konteyner ingasi diinya genelinde 18 biiylik iiretici tarafindan
gergeklestirilmektedir. Tank konteyner insasinin biiyilk c¢ogunlugu Cin’de
gerceklesirken bu tilkeyi Giiney Afrika takip etmektedir. 2014 yilinda 42.600 yeni
insa tank konteyner sektore dahil edilmistir (ITCO, 2014: 7).

Tablo 11: Tank Konteyner Filosunun Adet Bazinda 2013 & 2014 Karsilastirilmasi

2013 2014
Operatorler 116 176
Sahip Oldugu 140460 161300
Kira 88000 103250
Toplam 228460 265550
Kiraya Verenler 27 34
Bos 15000 17650
Operatorlere Kiralanan 88000 103250
Diger Kullanicilara Kiralanan 47400 55600
Toplam 150400 176500
Diger Kullanicilar
Sahip Oldugu 47400 55600
Kira 47400 55600
Toplam 94800 111200
Bertaraf Edilenler 0 1000
Genel Toplam 338260 394400
Yeni Insa 39700 42620

Kaynak: ITCO, 2014: 7
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Tank konteynerler sivi kimyasallarin uluslararasi taginmasinda bir ¢ok
avantaja sahiptir (Savelsbergh, 2005: 2):

* Yiikleme-tahliye ve tasima sirasinda dokiilme ve sizintiya daha az meyilli
olduklar i¢in ¢evre dostudurlar.

e Kuru konteynerler igine istiflenen bidonlara oranla %43 daha yiiksek
yiikleme kapasitesine sahiptirler.

*  Hem uygun maliyetli hem de tehlikeli maddeler s6z konusu oldugunda
emniyetli bir bigimde mekanik olarak elleclenebilirler.

* Kapidan kapiya giivenli ¢oklu tasimaciliga uygundurlar ve liman
tarafinda 6zellesmis ekipmanlar gerektirmezler.

* Emniyetli ve dayaniklidirlar.

* Kisa siireler icerisinde temizlenip farkli bir ticari esyanin taginmasinda
hizmet verebilirler.

* Miisteriler i¢in gegici depolama hizmeti verebilirler.

2.2.5. Tank Konteyner Yonetimi ve Operasyonu

Tank konteyner operatorii temel olarak ¢esitli miisterilerin sivi dokme
yiiklerini istenilen iki nokta arasinda tasimak i¢in tank konteyner filosuna sahip ve
onu yoneten kimsedir. Diinya tank konteyner filosunun %60-%70’1 operatorlere ait
konteynerlerken, geriye kalan kismi 5-10 yilligina kiralanan konteynerlerden
olusmaktadir. Bir tank konteyner operatdrii yiikiinii tasitmak isteyen miisterinin
ihtiyacina cevap verebilmek icin bir veya birden ¢ok konteyneri miisterinin tesisinde
hazir bulundurur ve buradan yiiklenen konteynerleri ¢oklu tagimacilik sisteminden
faydalanarak varis yerine ulastirir. Tank konteyner lojistik tasima iglemi kara
ayaginda kamyon ve tren, denizyolu ayaginda ise gemi ve mavna kullanimini
gerektirebilen bir islemdir. Tank konteyner operatdrii konteynerleri baslangigtan
varis noktasina zamaninda ulastirabilmek i¢in kara ve deniz ayaklarinda hizmet
veren tastyicilarla sézlesme yapar ve tasimanin her bir ayagini kombine eder
(Savelsbergh, 2005: 2).

Tipik bir tank konteyner operasyonu genelde miisteriye sunulan tek yonli bir

tasimay1 kapsar. Miisteri tasitmak istedigi yiik i¢in oncelikle operatdrden fiyat ister
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(quotation) ve fiyat uygunsa istenilen sayida tank konteyner i¢in anlasilir (booking).
Operator, fiyati tasarlarken limandan limana olan siireci baz alir. Bu siiregte ilk
olarak yiikleme ve tahliye yerlerine yakin ithalat ve ihracat limanlar segilir ve sonra
bu limanlar arasinda programi uygun gemilere bakilarak 2 veya 3 alternatif belirlenir.
Bundan sonra tagimaya ait masraflar, denizyolu tasimaciligi masraflarinin lizerine
eger gerekiyorsa karayolu tagimaciligi masraflari, kar orani ve tagimanin kendine has
masraflart eklenerek belirlenir. Tasimaya ait transit siliresi ise denizyolu
tagimaciligindaki gecikmeler ve eger gerekliyse karayolu tagima siiresi hesap
edilerek olusturulur (Savelsbergh, 2005: 3).

Tank konteyner operasyonu yukarida anlatildig1 gibi temel olarak gonderenin
yiikiinli operatoriin tank konteynerine yiiklemesiyle baslar ve ylikiin alicinin adresine
teslim edilmesiyle son bulur. Operator bu siirecteki biitiin lojistik hareketleri iistlenen
taraftir. Yikiin belirtilen adreste tahliye edilmesinden sonra tank konteyner
temizlenir ve bir sonraki tasima islemi i¢in hazir duruma getirilir (ITCO, 2011: 9).
Bos konteyneri yeniden konumlandirma (empty repositioning) tank konteyner
yonetiminin kritik bir bilesenidir. Tank konteynerlerin miimkiin oldugunca dolu bir
sekilde taginmasi istenen bir durumdur fakat konteyner trafik akiglarinin cografik ve
mevsimsel dagilimindaki dengesizlikler zaman zaman konteynerlerin bosta
kalmasma ve dolayisiyla etkin olmayan bir filo yoOnetimine sebebiyet
verebilmektedir. Tank konteyner arz ve talebindeki cografik ve mevsimsel
dengesizliklerin yarattig1 olumsuz etkilerden etkilenmemek adina operatdr konteyner
depolar1 arasinda bos konteynerlerin yeniden konumlandirilmasini etkili bir bigimde

gerceklestirebilmelidir (Savelsbergh, 2005: 3).

2.2.6. Konteyner Kiralamalar

Tank konteyner endiistrisi, konteynerlerini stratejik olarak konumlandirmig ve
onlar1 kisa ve uzun donemler i¢in kiralayabilen bir ¢ok tank konteyner kiralama
firmasi tarafindan desteklenmektedir (ITCO, 2011: 9).

Konteyner kiralama endiistrisi 1970’1lerde 6zellikle konteynerlere olan talebin
yiiksek oldugu zamanlar boyunca konteyner kiralama sirketlerinin tasiyicilara

ekonomik esneklik ve fayda saglamasi sonucu geligmistir. Yillik bliylime oranlarinin

55



% 20’lere varmasiyla en yiiksek gelisimin yasandigi 1970’leri sirasiyla daha diisiik
biiylime oranlariin yasandigi 80’ler ve 90’lar takip etmistir. 2000 yilinda sonra ise
konteyner kiralama sirketlerinin mevcudiyetleri giderek azalmistir (Theofanis ve

Boile, 2009: 4).

Tablo 12: Konteyner Kiralama Sekilleri

Kiralama Siire Yeniden Bakim-tutum, | Diger

Tipi ¢ Konumlandirma | Onarim Diizenlemeler
degiken

Mast kiral kont

'as er kisa-orta vade kiralama sirketi .1ra a.ma OIul.eyner say1.s1,

Kiralama sirketi degisken kira
stiresi
bit  kont

o

Donem 5-8yil kirac1 kirac1 y. .

. belirlenmis

Kiralama

teslimat progami1

Kisa Donem | kisa donem/ sefer/ | _ . .
kiraci kiraci

Kiralama round sefer

Kaynak: Theofanis ve Bolie, 2009: 5

Konteyner kiralamalar1 “master kiralama”, uzun donem kiralama ve kisa
donem kiralama olmak iizere tablo 12’de de gosterildigi tlizere 3 sekilde
gerceklestirilmektedir (Theofanis ve Bolie, 2008: 5).

Tam hizmet kiralamasi veya konteyner havuzu yonetim plani olarak da
adlandirilan “master kiralama”, konteyner kiralama sirketinin kiralamada biitiin
yonetimi (yeniden konumlandirma, bakim-tutum, onarim) {istlendigini varsayan
karmagik ve kapsamli diizenlemeleri iceren konteyner kiralama tiiriidiir.

Uzun donem Kkiralama ya da kuru kiralama olarak da anilan bu kiralama tiirii
genellikle denizyolu tagimaciligi yapan firmalarin kiraladiklar1 konteyner sayisini
genisletmesi i¢in kullanilmaktadir. Bu tiir kiralamalar1 genelde kiralama sirketinin
yeni bir konteyner almasi takip eder. Bu kiralama tiiriinde kiralama sirketinin amaci
konteyner faydali kullanim Omriiniin yarisin1 kapsayan kiralama dénemi boyunca
konteynere yapmis oldugu yatirimi amorti etmektir.

Kisa donem veya spot Kiralama olarak da bilinen bu kiralama tiiriinde arz

ve talebe bagli piyasa sartlarinda meydana gelen dalgalanmalar sonucu kira fiyatlari
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etkilenir. Diisiik talebin oldugu donemlerde bosta kalmis konteynerlere sahip
olmanin riski yiiksek oldugundan konteyner kiralama firmalar1 filosundaki
konteynerlerin biiytlik boliimiiniin spot piyasada olmasindan kaginir.

Son bir ka¢ yildaki gelismeler agisindan bakildiginda en ¢ok tercih edilen
konteyner kiralama tiiriiniin master kiralamadan uzun dénem konteyner kiralamasina
dogru bir kayma egilimi i¢inde oldugu goriilmiistiir. Bunun sebebi Kuzey Amerika
ile Pasifik Asya arasindaki konteyner ticaretinde ortaya c¢ikan 6zellikle konteyner
arz-talebindeki dengesizliklerden kaynakli yiiksek yeniden konumlandirma
maliyetleri olmustur. Master kiralama sézlesmesi altinda bu yeniden konumlandirma
maliyetler kiraya veren yani kiralama sirketi tarafindan karsilanmaktadir. Uzun

donem konteyner kiralamada ise bu maliyet kiracinin hesabina islemektedir.
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UCUNCU BOLUM
DENiIiZYOLUYLA TEHLIiKELIi SIVI DOKME YUK TASIMACILIGI
SEKLININ KARSILASTIRMALI ANALIZ UYGULAMASI

3.1. ARASTIRMANIN AMACI VE KAPSAMI

Bu calismanin amaci, denizyoluyla taginan tehlikeli sivi dokme ytiklerin
tagima sekillerinden kimyasal tanker ve tank konteyner tagima sekillerini, belirlenen
tagima tiirii secim kriterlerine gore kimyasal madde ithalat1 yapan tireticiler goziinden
degerlendirerek birbiriyle karsilagtiripp, bu tasima sekillerinin tercih edilme
durumlarin1 belirlemektir. Ayrica tasima sekillerinin se¢imine etki eden kriterlerin
onem derecelerinin ne oldugunun ortaya ¢ikarilmasi da hedeflenmistir.

Calisma kapsam olarak tehlikeli sivi dokme ytiklerin denizyoluyla taginma
sekillerinden kimyasal tankerler ve tank konteynerler iizerine hazirlanmistir.
Tehlikeli sivi dokme yiiklerin diger tasima yollar1 ile tasinmasi kapsam digidir.
Ayrica petrol ve petrol tiirevlerini olusturan petrokimyasallar bu ¢alismada tehlikeli

madde olarak deginilen kimyasal maddelerin disinda tutulmustur.

3.2. ARASTIRMANIN ONEMIi

Denizyoluyla tehlikeli sivi dokme yiiklerin tasinmasinda kimyasal tankerler
ve tank konteynerlerin kullanilmasi ¢ogunlukla tercih edilen iki yontemdir. Genelde
tehlikeli sivi dokme yiiklerin taginmasinda taginacak yiik miktarmin fazla olmasi
kimyasal tanker, az olmas1 tank konteyner segenegini 6n plana ¢ikartyor gibi goriinse
de alicinin ihtiyact olan maddeyi bir defada toplu halde veya birden ¢ok seferde
parseller halinde getirme tercihini etkileyen depolama masraflari, tagimanin
yapilacagr mesafe, giivenilirlik, envanter, kayip/zarar orant ve bunlara benzer
faktorler bu iki tasima seklinin de tercih edilme durumlarini etkilemektedir.

Literatiirde tagima tiirii se¢imi ile ilgili yapilan ¢aligmalar incelendiginde bu
caligmalarin genelde ana ulastirma sistemleri iizerine yapilan ¢alismalar oldugu ve
belirli miktarda bir yiikiin belirli bir rotada tasinmasinda en uygun yolun hangisi

olacagi sorusuna aradiklari cevabin karayolu, demiryolu veya denizyolu oldugu
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goriilmiistiir. Bu acidan yaptigimiz ¢alismanin daha Once literatiirde benzer bir
sekilde yer almamis olmasi ve yukarida belirttigimiz duruma getirmis oldugu bakis

acist ¢alismanin 6nemini vurgulamaktadir.

3.3. ARASTIRMANIN SURECI

Aragtirma siireci, yiik tagimaciliginda tagima tiirli se¢ciminin belirlenmesine
yonelik calismalarla ilgili yapilan literatiir taramasiyla baslamustir. Incelenen
caligmalarda tagima tiirii se¢imi problemlerinin hangi bilimsel yontemlerle ele alinip
cozildliigli ve tagima tiiri se¢imine etki eden faktdrlerin neler oldugu tespit
edilmistir. Arastirmanin sonraki safhasinda ise tehlikeli yiikler ve denizyoluyla
taginmalar1 ile ilgili literatiir taramasi yapilmistir. Ayrica “equasis” internet veri
tabanindan elde edilen verilerle 26 May1s — 13 Haziran 2014 tarihleri arasinda 1013
tane kimyasal tankerin boyutlar1 ve insa tarihleri agisindan degerlendirilmesi
yapilarak, kimyasal tankerlerin yillara goére biyiikliklerinin tespiti ortaya
cikarilmaya ¢alisiimistir. Elde edilen bir seferde ortalama yiik tagima miktar1 sonraki
asamada anketin uygulanacagi firmalarin se¢iminde bir kriter olarak kullanilmustir.
Calismanin sonraki agamasinda Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nin
kaynaklarindan elde edilen veriler yoluyla 2009 - 2013 yillar1 arasinda yurda giris -
cikis yapan ve kimyasal tankerlerle taginan kimyasal maddelerin taginmalarina ait
bilgilere ulasilmis ve “SPSS Statistics 22” adli programda analiz edilmistir. Analiz
sonucunda yurt digindan ithal edilen kimyasal maddelerin yillik tagima miktarlarryla
birlikte yiik tiirleri bulunmustur. Elde edilen tiim bulgularin 15181nda tehlikeli yiikleri
ithal eden firmalarin tagima sekli tercihlerini ortaya ¢ikarmak amactyla AHP yontemi
kullanilmasina karar verilmistir.

Arastirmanin  konusu olan kimyasal tanker ve tank konteyner tagima
sekillerinin karsilagtirmali analizinin yapilabilmesi i¢in Boliim 3.3’te de detaylica
aciklanan AHP (Analytic Hierarchy Process), ¢alismanin amacina uygun olarak ¢ok
kriterli karar verme problemlerinin ¢oziimiinde kullanilan bilimsel bir tekniktir. AHP
yontemi tek bir karar vericinin, ¢ok ¢esitli alternatifler i¢inden en uygun alternatifi,
alternatiflerin seciminde etkili olan kriterleri kendi kanaatince degerlendirmesi

kosuluyla se¢gmesini saglayan bir uygulamadir. AHP’de kullanmak {izere daha 6nce
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literatiir taramas1 yapilarak tespit edilmis 16 kriterin bir araya getirilmesiyle bir anket
olusturulmustur. Elde edilen anket ¢aligmasini uygulamak iizere Tiirkiye’de faaliyet
gdsteren ve s1vi dokme kimyasal madde ithalati yapan firmalar Izmir Ticaret Odasi
verileri ve internet taramasi yapilarak tespit edilmistir. Toplamda 770 kadar mevcut
olan firmalarin yillik ithalat miktarlari, denizyolu ve diger tasima sekillerini
kullanmalar1 ve erisim / iletisim imkanlar1 degerlendirilerek 30 firma orneklem
kiitlesi olarak tespit edilmistir. Anket ¢caligmas1 21 Kasim — 15 Aralik 2014 tarihleri
arasinda tespit edilen sivi dokme kimyasal madde ithalati yapan kimya grubu 30
sirketin ithalat departmani sorumlularina yoneltilmistir. Anket yanitlar1 “Expert
Choice 117 adli programa girilerek analiz edilmis, bulgular ve sonuclar1 agsagidaki

boliimlerde detaylariyla agiklanmistir.

3.4. ARASTIRMANIN METODU

Arastirma metodu olarak Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) kullanilmis olup,
bu metot karar verme ile alakali hemen hemen biitiin ¢aligmalarda kullanilan ¢ok
kriterli karar verme aracidir (Vaidya ve Kumar, 2006: 1). AHP, ilk olarak 1968
yilinda Myers ve Alpert ikilisi tarafindan ortaya atilmis ve 1977 de ise Saaty
tarafindan bir model olarak gelistirilerek karar verme problemlerinin ¢ézlimiinde
kullanilabilir hale getirilmistir (Yaralioglu, 2010: 42). AHP’nin temeli, karar

3

hiyerarsisinin her bir asamasinda “a X n” boyutunda A=(a;) karar kriterlerinin
karsilastirma matrisinin olusturulmasidir. “4” istes ve pozitif bir matris olup a;=
1/aj, a;>0’dir (Harker, 1987: 1). AHP kullanilarak karar verme problemi ¢oziiliirken
“ayristirma, karsilastirmali degerlendirme ve Onceliklerin sentezi” seklinde 3
basamak izlenir ve sonucta karma kompozisyona gore nihai karar verilir. Bunlar ayn1
zamanda AHP yonteminin temel prensipleridir (Saaty, 1987: 1).

AHP, karmasik karar problemlerinde karar alternatif ve kriterlerine goéreceli
onem degerleri verilmek suretiyle yoOnetsel karar mekanizmasinin calistirilmasi
esasma dayanir. Cok kriterli karar verme problemlerinde karsilagilan temel sorun,
cesitli alternatifler arasindan birden c¢ok kriter géz Oniinde bulundurularak se¢im

yapabilmek i¢in agirlik, 6nem veya {stiinliik belirlemektir. AHP, bu sorunu etkin

olarak ¢ozerken karar vericilerin 6znel ve nesnel diisiincelerini de ¢6ziim siirecine
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katmas: dolayisiyla nitel ve nicel verileri bir arada degerlendirmeye alan
matematiksel bir yontem kimligini kazanir. AHP’de problemler amag, kriterler, alt
kriterler, alternatifler ve bunlar arasindaki iliskiyi de gosterecek bi¢imde hiyerarsik
modeller halinde gosterilir. AHP, karar vericinin her bir kriterin goreceli dnemlerini
belirlemesine ve daha sonra her bir kritere gore karar alternatifleri arasinda se¢im
yapmasina gereksinim duyar. Sonugta AHP, kriter onceliklerinin belirlenmesini ve
belirlenen bu kriter dnceliklerinden hareketle alternatiflerin degerlendirilmesini ve
amaci gergeklestirecek saglikli kararlarin alinmasini saglar (Aydin, 2008: 27).
AHP’nin temelinde 4 temel aksiyom mevcuttur (Saaty, 1987: 8):
* Aksiyom 1 (Terslik Kosulu): Bu aksiyoma gore karar verici ikili

€699

kriterini *j” kriterine gore “x” kez daha

3L
1

karsilagtirmalar matrisinde bir

€699

onemli buluyorsa, “j” kriterini

73T
1

kriterine gore 1/x kez daha Onemli
bulacak demektir.

* Aksiyom 2 (Homojenlik): Homojenlik aksiyomu, karsilagtirmasi yapilan
kriterlerin birbirlerine goére Ozellikleri bakimindan mukayese edilebilir
olmalarmi ifade etmektedir. Homojenlik anlamli kiyaslamalar yapilabilmesi
icin temeldir, akil tamamen farkli seyleri mukayese edemez. Ornegin bir kum
tanesi biiyiikliik bakimindan portakal ile karsilagtirilamaz.

* Aksiyom 3 (Bagimsizhik): Bu aksiyoma gére AHP hiyerarsisinin her bir
kademesindeki Ogelere iliskin yargilar ve Oncelikler diger kademedeki
ogelerden bagimsizdir. Yani farkli kademelerdeki 6geler i¢in verilen yargilar
ve Oncelikler diger kademelerdeki 6gelere bagli degildir.

* Aksiyom 4 (Beklentiler): Buna gore karar vericiler, fikirlerinin veya
tercihlerinin  AHP hiyerarsisinde onlar i¢in uygun bir sekilde temsil
edildiginden emin olmalidir. Bunun igin biitiin kriterler ve alternatifler ya da
beklentiler hiyerarside temsil edilmelidir.

Bir karar verme probleminin AHP ile ¢oziimlenebilmesi icin gerceklestirilmesi

gereken agsamalar agagida belirtildigi gibidir (Yaralioglu, 2010):
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1. Asama: Karar Verme Probleminin Tanimlanmasi

Karar verme probleminin tanimlanmasi karar noktalarinin saptanmasi ve
karar noktalarin1 etkileyen faktorlerin belirlenmesi olmak {izere iki asamada
olusturulur. Ozellikle sonucu etkileyecek faktorlerin sayismin dogru belirlenmesi ve
her bir faktoriin detayli tanimlanmasi, ikili karsilagtirmalari tutarli ve mantikli
yapilabilmesi agisindan dnemlidir.

Sekil 30°da goriildiigii tizere AHP yontemi uygulanarak ¢6ziilmek istenen bir
karar verme probleminde hiyerarsinin en iistiinde nihai hedefler, en altta bu nihai
hedefi gergeklestirebilecek alternatif kararlar ve ortada bu kararlarin se¢imi iizerinde

etkili olan kriterler ve alt kriterler yerlestirilmistir.

Sekil 30: AHP nin Hiyerarsik Yapisi

1. Seviye Nihai Hedef
2. Seviye |Kriter-1
\‘<

3.Seviye [AltKriter |  [AltKrter | ... Alt Kriter

k. Seviye |Alternatif-1 Alternatif-2] ...

Kaynak: Zahedi, 1986
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2. Asama: Faktorler Arasi Karsilastirma Matrisi Olusturulmasi

Faktorler arasi karsilagtirma matrisi, n x n boyutlu bir kare matristir. Bu
matrisin kosegeni iizerindeki matris bilesenleri 1 degerini alir. Ornek bir

karsilastirma matrisi asagidaki gibidir:

a,; dp a,

ay dy a,,
A=

anl an2 ann i

Karsilagtirma matrisinin tizerindeki bilesenler “i=j” oldugu i¢in 1 degerini alirlar. Bu
durumda faktorler kendileriyle karsilastirilmaktadir. Faktorlerin karsilagtirilmasi,
birbirlerine ve sahip olduklart 6nem degerlerine gore birebir ve karsilikli yapilir.
Faktorlerin birebir karsilikli karsilastirilmasinda tablo 13°de gosterilen 6nem skalasi

kullanilir.

Tablo 13: AHP ikili Karsilastirma Matrisi Onem Skalas1

Onem Degerleri | Deger Tamimlar

1 Her iki faktoriin egit oneme sahip olmast durumu

3 1. faktoriin 2. faktérden daha énemli olmasi durumu

5 1. faktoriin 2. faktorden ¢ok 6nemli olmasi durumu

7 1. faktoriin 2. faktorden ¢ok gii¢lii bir neme sahip olmasi durumu
9 1. faktoriin 2. Faktore nazaran mutlak tistiin olmasi durumu
2,4,6,8 Ara Degerler

Kaynak: Yaralioglu, 2010

Tablo 13’e gore Ornegin birinci faktor iiglincii faktore gore karsilastirmay:
yapan tarafindan daha onemli goriliiyorsa, karsilastirma matrisinin birinci satir
ticlincii stitun bileseni (i=1, j=3) 3 degerini alacaktir. Bu durumda matrisin tigiincii

satir birinci stitun degeri ise 1/3 olacaktir.
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3. Asama: Faktorlerin Yiizde Onem Dagilimlar1 Belirlenir

Karsilagtirma matrisi, faktorlerin birbirlerine gore 6nem seviyelerini belirli bir
mantik icerisinde gosterir. Bu faktorlerin biitlin igerisindeki agirliklarini, diger bir
deyisle yiizde 6nem agirliklarint belirlemek i¢in karsilagtirma matrisini olusturan
stitun vektorlerinden yararlanilir. Bunun i¢in asagida gosterilen n adet n bilesenli

“B” siitun vektorii olusturulur.

nl_

aij
n
Yitq aij

B siitun vektorlerinin  hesaplanmasinda b;; = formiili  kullanilir.

Ornegin degerlendirme faktorlerinin birbirleriyle karsilastirilmalarmi gosteren A4

karsilagtirma matrisi asagidaki gibi tanimlanmigsa ve B; vektorii hesaplanmak

isteniyorsa:
1 1/3 5
A=|3 1 4jise B; siitun vektdriinin b;; bileseni byy = 7 +31+02
/5 1/4 1

seklinde hesaplanacaktir. Benzer sekilde B; siitun vektoriiniin diger elemanlar
hesaplandiginda asagidaki vektor elde edilecektir ve bu vektoriin bilesenleri toplami
1 olacaktir.
0,238
B, =10,714
0,048
Yukaridaki adimlar diger faktorler icin de tekrarlandiginda, faktor sayist kadar B
siitun vektorli elde edilecektir. Faktor sayist kadar stitun vektorii bir matris

formatinda bir araya getirildiginde ise asagidaki gibi bir C matrisi olugacaktir.
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Cii Cpp Cin

€y Cp Con
C =

Ct Cop oo Coy

Yukarida verilen Ornek g6z oOniline alindiginda C matrisi asagidaki gibi
sekillenecektir.
0,238 0,210 0,500
C=10,714 0,632 0,400
0,048 0,158 0,100

C matrisi elde edildiginde bu matris kullanilarak faktorlerin birbirlerine gére 6nem

degerlerini gdsteren yiizde dnem dagilimlar1 hesaplanabilir. Hesaplama, w; = @

formiiliinde oldugu gibi C matrisinin satir bilesenlerinin aritmetik ortalamasi alinarak
yapilir ve dncelik vektorii olarak adlandirilan W siitun vektorii elde edilir.
T

w,

n

Yukaridaki 6rnek dikkate alindiginda oncelik vektorii agagidaki gibi olacaktir. Buna
gore her li¢ faktor birlikte degerlendirildiginde yaklasik olarak birinci faktor %32,

ikinci faktor %58 ve tiglincii faktor ise %10 6neme sahip olacaktir.

10,238+ 0,210+ 0,500 T
3 0,32
i _ | 0:714+0,632+0,400 | _ 0.58
0,048 + 0,135 80+0,100| |0,10

3
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4. Asama: Faktor Kiyaslamalarindaki Tutarhhk Olciilmesi

Her ne kadar AHP kendi icin tutarl bir sistematige sahip de olsa sonuglarin
gercekeiligi, karar vericinin faktorler arasinda yaptigi birebir karsilastirmalardaki
tutarliliga bagl olacaktir. Tutarlilik oraninin hesaplanmasinin (CR) 6zii, faktor sayisi
ile temel deger () katsayisinin karsilastirmasina dayanmaktadir. A’ nin hesaplanmasi
icin 4 karsilastirma matrisi ile W oncelik vektoriinlin ¢arpimindan D siitun vektorii

elde edilmelidir.

a;; 4y a,, W

ay dy a,, W,
D= X

Ay Ay e Ay | W]

D siitun vektori ile W siitun vektoriiniin karsilikli elemanlarinin béliimiinden
her bir degerlendirme faktorii i¢in temel deger (E) elde edilir. Bu degerlerin aritmetik

ortalamasi ise karsilastirmaya iliskin temel degeri (A) verir. A hesaplandiktan sonra
tutarlilik gostergesi (CI), CI = % formiiliinden yararlanilarak hesaplanir. Son

asamada CI, “random gosterge” (RI) olarak anilan standart diizeltme oranina
boliinerek CR elde edilir. Hesaplanan CR degerinin 0,1°den kiigiik olmasi karar
vericinin yaptig1 karsilagtirmalarin tutarli oldugunu gosterir. CR degerinin 0,1’den
bliyiik olmast AHP’deki bir hesaplama hatasint ya da karar vericinin

karsilagtirmalarindaki tutarsizligi gosterir.

5. Asama: Her Bir Faktorin m Karar Noktasindaki Yiizde Onem

Dagilimlar1 Bulunmasi

Bu agamada birebir karsilastirmalar ve matris islemleri faktor sayisi (n) kadar
tekrarlanir ancak bu kez her bir faktor i¢in karar noktalarinda kullanilacak G
karsilagtirma matrislerinin boyutu mXxm olacaktir. Her bir karsilastirma isleminden

sontra mX1 boyutlu ve degerlendirilen faktdriin karar noktalarina gore ylizde
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dagilimlarini gdsteren S siitun vektorleri elde edilir.
5]

S)1

ml_

6. Asama: Karar Noktalarindaki Sonu¢ Dagiliminin Bulunmasi

Son agsamada n tane mX1 boyutlu S siitun vektoriinden meydana gelen mxn

boyutlu K karar matrisi olusturulur.

St Si2 Sip

Sy Sy Son
K =

_Sml SmZ Smn i

Karar matrisi, W siitun vektorii (6ncelik vektorii) ile carpildiginda ise m
elemanlt L siitun vektorli elde edilir. L siitun vektorlii karar noktalarinin yiizde
dagilimmi verir. Vektoriin elemanlarinin toplami 1°dir. Bu dagilim ayni zamanda

karar noktalarinin 6nem sirasini1 da gdsterir.

S S Sy W L

S Sy Son w, Ly,
L = X =

_Sml Sm2 Smn i _Wn i _lml i
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3.5. ANA KUTLE VE ORNEKLEM

Arastirmanin ana kiitlesini Tlirkiye’de faaliyet gosteren ve iiretim veya ticaret
amacl tehlikeli s1ivi dokme kimyasal madde ithalati yapan sirketler olusturmaktadir.
Ana kiitlede yer alan kimya grubu sirketleri igerisinden olusturulmaya calisilan
orneklem grubu segilirken dikkat edilen hususlar yillik ithal edilen tehlikeli sivi
dokme yiik miktarlari, sirketlerin ulasilabilir olmasi, kimyasal tanker ve tank
konteyner tasima sekillerinden en az birini tercih ediyor olmasi gibi hususlar
olmustur. Neticede 30 kimya grubu sirketi drneklem olarak belirlenmistir. Bu 30
kimya grubu sirketinin senelik tehlikeli sivi dokme yiik ithalat miktarlar
1.000.000.000 metrik tonun tizerindedir.

Segilen Orneklem grubuna AHP metodu dahilinde hazirlanan anket
uygulanmig ve 21 katilimcidan geri doniis alinmistir. Geri dontislerden iki anket
degerlendirilmeye uygun goriilmemistir. Toplamda 19 tane anket degerlendirmeye

tabi tutulmus ve elde edilen bulgulara kaynak olmustur.

3.6. BULGULAR

Yik tasimaciliginda tagima tiirii se¢iminin belirlenmesiyle ilgili yapilan
literatiir taramas1 sonucunda ¢aligmalarda yer alan ve tagima tiirii se¢imine etki eden
16 kriterin oldugu saptanmistir. Tespit edilen bu kriterlerin AHP anketine
konulmasiyla, kimyasal tanker ve tank konteyner tagima sekillerinin se¢iminde
agirliklarinin ne oldugu ortaya ¢ikarilmistir. Bu kriterler ve yer aldiklar1 ¢aligmalar

tablo 14’te gosterilmistir.
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Tablo 14: Tasima Tiirii Se¢imini Etkileyen Kriterler

Kriter

Yazar

Firmanin Yillik islem

Hacmi

w« | Nakliye izlenebilirligi
« | Onceki Tecriibeler

= | Servis Karakteristigi
» | Nakliye Frekansi

« | Tasitin Ozellikleri

» | Yiikiin Ozellikleri

= | Mesafe

= | Hiz
= | Esneklik
< | Envanter

> | Altyapr

“Cullinane ve Toy, 2000
de Jong vd., 2000

Kurri vd., 2000
INRETS, 2000 X
Gruppo Class, 2000
Shinghal ve Fowkes, 2002
Blauwenss vd., 2002
Velky ve de Jong, 2003
Menendez, 2004
Blauwenss vd., 2006

Grue ve Ludvigsen, 2006

>

> | % | Kayip/ Zarar Oram

» | » | = | Maliyet

M| > | [ x| x| | Giivenilirlik
M| | = ||| Tastma Siiresi

>

R T
>

Arunotayanun ve Polak

Daniels ve Marcucci, 2007
Beuthe ve Bouffioux, 2008
Vasco Reis, 2012

o B T I T T e e e O Il
>

R R
Mol MR X

Tabloda incelenen ¢aligmalardan 6zellikle Cullinane ve Toy’un 2000 yilinda
75 tane makaleyi tarayarak ortaya cikardigi ve tasima tiirli se¢imini etkileyen
kriterlerin tamaminin yer aldig1 ¢aligmanin 6nem derecesi, yapilan arastirma igin
yiiksek goriilmiistiir ¢linkli 2000 yilindan 6nceki ¢alismalarin tamamini igermekte ve
kriterleri eksiksiz olarak gostermektedir. Ayrica yukaridaki tablo hazirlanirken
Cullinane ve Toy tarafindan 2000 yilinda yapilmis olan calismadan sonraki
aragtirmalara yer verilmistir. Bu calismaya gore tasima tiirii se¢iminde bu se¢imi
gerceklestiren ilgililerin  dikkat ettikleri kriterler sirasiyla maliyet, servis
karakteristigi, glivenilirlik, tasima siiresi, nakliye frekansi, mesafe, hiz, esneklik,
altyapi, tasitin Ozellikleri, envanter, kayip/ zarar orani, ylikiin 6zellikleri, firmanin
yillik iglem hacmi, izlenebilirlik ve onceki deneyimler olarak gdsterilmistir. Diger
caligmalarda da kriterlerden bazilarinin kullanildig: goriilmiistiir. Anket ¢caligmasinda

tespit edilen kriterlerle ilgili herhangi bir sinirlandirma yapilmaksizin tamamina yer
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verilmigstir. Dolayisiyla her ikisi de denizyolu tasimacilii sekli olan konteyner ve
tanker tasimalarinda ayrica Onemli kriterlerin neler olduguna da ulasiimaya
calisilmistir. Bu kriterlere iligkin agiklamalar bu ¢aligmanin ekler kisminda yer alan
ve uygulama araci olan anketin i¢inde yer almaktadir.

Elde edilen bu kriterler ve bu kriterlerin tercih edilme kararina olan etkilerini
aragtirdigimiz iki alternatifimiz olan kimyasal tanker ve tank konteyner tagima
sekilleri alternatiflerini bir araya getirdigimizde problemimizin hiyerarsik yapisi sekil
31°de goriildiigii gibi olusmustur. Sekilde goriildiigii lizere kimyasal maddelerin
ithalatinda kullanilan en uygun tasima seklinin belirlenmesi olan problemin hedefi en
tepede yer alirken en uygun tasima seklinin belirlenmesine etki eden kriterler ortada
ve bu kriterler dahilinde karsilastirilmasi yapilmak istenen kimyasal tanker ve tank

konteyner alternatifleri hiyerarsinin en altinda bulunmaktadir.
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Sekil 31: Hiyerarsi

Kimyasal Madde Ithalatmda En Uygun
Tasima Sekli Segimi

Tank Konteyner

lﬁzﬁl}l’; Mesafe || Hiz || Esneklik (| Altyaps O-Zr:fﬁgfm Envanter || Zarar

Kimyasal Tanker

. Servis ... || Tasima
Maliyet || gagteneiz | | Givenilirlik 3
4 i Frekansi
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Sivi dokme kimyasal madde ticareti yapan 30 firmaya gonderilen anket
calismasindan 21’ine doniis alinmig bunlardan iki tanesi degerlendirme yapmaya
uygun goriilmediginden 19 anket cevabina ulagilmistir. 19 sirketin ithalat
departmanlarina uygulanan anketten elde edilen bulgular asagida gosterilmistir. Bu
bulgular, anket ¢alismasina verilen yanitlarin AHP uygulamalar i¢in gelistirilen
“Expert Choice 117 adli programa girilip analizlerinin yapilmasi neticesinde elde

edilmistir.

Sekil 32: Ortak Karar Matrisi

maliyet sewiskarz\guvenilirliktasimasm\nakliytml\mesafe hiz \csneklik i tasitinnzc\\cnvnnter Kayip-zatal yukun ozel fima yillk izlenehilirlluncekidenl

mlye VS DT LBT LSO Q0RO QNS 0BT LTIRD 12405 1SVES S0 UAGHE LD L5 1059
st o R o oo 0 R (NG LTS LN LRI LM SN0 Q0K 19 SN0 19066
ek DR ot 0 Q06 OS6TR TR0 LGS VOIS OTMGH 000 16 OBGA LI 1000
s sures DO s % 184 LSS 06 LA 20 Q068K LIS 1696 11609 112%6
nilye ekans D et L6 106 60T (S A0 SSMG QUM% 0NN 16U 1686t
it D i 130 LG 1S 056 4TSI 20819 Q444 01 200
bz D o 1S (WD LSS0 D% 256 L0 Q04 212
el ] LRI K T AT T vy 5
i T8 LIRSS 16 1260 AT 16
s gzl I s 00 181068 006 10
e B0 01T BT 108 1008
izt o B o omor o6y o
yokun ozelier 193139 1,10664
fimayilik islem hacmi 1409158
izleneblink kil
e e | [ ]

Sekil 32 anketi cevaplayan biitiin katilimcilarin tagima tiirli se¢imini etkileyen
kriterlerle ilgili yaptiklar1 ve bunlarin birlestirildigi ikili karsilastirmalar matrisini, bir
baska deyisle ortak karar matrisini gostermektedir. Ortak karar matrisine gore anket
dahilinde katilimcilardan alinan yanitlarin tutarliliginin, yani anket tutarlilik oraninin
0,02 oldugu tespit edilmistir. 0,02 tutarlilik orani, AHP uygulamalarinda istenen
tutarlilik degeri agisindan 0,1 degerinin altinda olma sartin1 yerine getirmektedir.
Dolayisiyla anket bulgular1 tutarlidir. Ortak karar matrisinin gosterildigi Sekil 32°de
siyah renkte olan sayisal degerler ikili karsilastirmasi yapilan kriterlerden satir
degiskeninin siitun degiskenine gdére daha Onemli oldugunu, kirmizi renkte olan
sayisal degerler ise bunun tam tersini ifade etmektedir. Ornegin maliyet — servis

karakteristigi kriterlerinin 19 katilimci1 tarafindan yapilan ikili karsilastirilmast
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neticesinde maliyetin servis karakteristiginden 3,24225 puan degerinde daha 6nemli
oldugu yargisina ulasilabilirken maliyet — giivenilirlik ikili karsilagtirmasinda
giivenilirligin maliyetten 2,33574 puan daha 6nemli oldugu anlagilmaktadir.

Ankete katilanlarin vermis olduklar1 cevaplar analiz edildiginde sekil 33 teki
grafige ulagsmak miimkiindiir. Grafige gore “kayip-zarar oran1” kriterinin %15,4 ile
diger kriterler arasindan siyrilarak tagima tiirii segiminde en ¢ok dikkat edilen ve en
cok onem verilen kriter oldugu ortaya ¢ikmustir. “Giivenilirlik” kriteri %10,1 ile
ikinci sirada yer alirken, tigiincii siray1 %8,3 ile “yiikiin 6zellikleri” kriteri almustir.
“Maliyet” %7,6 ve “Onceki deneyimler” %7,2 ile ilk bes siray1 tamamlayan kriterler
olmuslardir. Diger kriterler %6,3 ile “tasima siiresi”, %6,1 ile “tasitin 6zellikleri”,
%S35,6 ile “altyap1”, %5,6 ile “izlenebilirlik”, %5,2 ile “envanter”, %5,1 ile “firma
yillik iglem hacmi”, %4,8 ile “esneklik”, %3,6 ile “h1z”, %3,5 ile “nakliye frekans1”,

%3 ile “servis karakteristigi” ve %2,5 ile “mesafe” seklinde siralanmiglardir.

Sekil 33: Kriterlerin Oncelik Siralamalari

o aar o S5 I
e o
Yo e |

ol i [
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el ]

h 6

nakie elans o

sens et o

este o I

Kriterlerin ylizde agirliklarina gore alternatiflerin siralamasinin verildigi sekil
34’te kimyasal tanker %62,5 ile ilk siray1 alirken tank konteyner %37,5 ile onu takip
etmigtir. Grafik, anketi yanitlayan 19 katilimcinin vermis olduklar1 kararlarin

kombine edilmesiyle elde edilmistir.
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Sekil 34: Kriterlerin ve Alternatiflerin Onem Diizeyleri

7.6% maliyet

3.0% servis karakteristigi
10,1% guvenilirlik
6.3% tasima suresi

3.5% nakliye frekansi

6.1% tasitin ozellikleri

5.2% envanter

15,4% kayip-zarar orani
8.3% yukun ozellikleri

5.1% firma yillik islem hacmi
5,6% izlenebilirlik

7.2% onceki deneyimler

62.5% kimpasal tanker
37.5% tank konteyner

Sekil 35°deki grafikte her bir kriterin alternatifler i¢in dnem diizeyi veya

agirhgr karsilastirmali olarak gdsterilmektedir. Grafigin en son siitununda ise bu

onceliklerin genel degerlendirmesi yapilarak hangi alternatifin bu degerlendirme

dogrultusunda daha tercih edilebilir oldugu gosterilmistir. Kimyasal tanker alternatifi

bu degerlendirme sonucunda birinci sirayr alirken tank konteyner alternatifi

“kayip/zarar

hari¢ diger biitlin kriterler agisindan kimyasal tanker

alternatifinin altinda kalmistir. Bu iki tasima sekli alternatifinin birbirine en yakin

oldugu noktanin “kayip/zarar orani” kriteri noktasi oldugu anlagilmaktadir.
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Sekil 35: Alternatifler igin Kriter Onem Diizeyleri

0bj% Anzm
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SONUC

Tehlikeli stvi dokme yiiklerin denizyoluyla taginmasi bir ¢ok diizenlemeyle
kontrol edilen ve yonetilen bir faaliyettir. Kimyasal tanker ve tank konteyner tagima
sekilleri ise denizyoluyla tehlikeli sivi dokme yliklerin tagindigl en yaygin tasima
sekillerinden ikisidir. Aragtirmaya konu olan bu iki tagima tiiriiniin karsilagtirilmali
analizi daha 6nce tasima tiirii se¢imi problemlerinde benzerinin yapilmamis olmasi
nedeniyle 6nemlidir.

Arastirma tehlikeli sivi dokme yiiklerin denizyolu tagimaciligr sekillerinden
kimyasal tankerler ve tank konteynerler iizerine yapilmistir. Bu iki tagima sekli
haricindeki tagima sekilleri kapsam disinda birakilmistir. Ayrica tehlikeli sivi dokme
yiiklerde bitkisel yaglar, melas ve petrokimyasallar da kapsam dis1 birakilarak
bunlarin disinda kalan tehlikeli sivi kimyasallar ¢alismaya konu olmuslardir.

Aragtirma slirecinde yapilan literatiir tarama c¢aligsmalari neticesinde tehlikeli
yiiklerin denizyoluyla taginmalarinin hangi diizenlemelerce idare edildigi incelenmis,
calismaya konu olan tehlikeli sivi dokme ytliklere ait bilgiler tezin geride kalan
boliimlerinde sunulmustur. Tezin ilerleyen sathalarinda denizyolunda tanker
tagimaciligina deginilerek kimyasal tanker tasimaciliginin durumu aktarilmistir.
Sonraki boliimde konteyner tagimacilifi ve tank konteynerler anlatilmistir. Ayrica
yapilan literatiir taramalar1 sonucu tagima tiirii se¢imine etki eden faktorlerin (kriter)
neler oldugu arastirllmis ve neticede bu faktorlerin sirasiyla maliyet, servis
karakteristigi, glivenilirlik, tasima siiresi, nakliye frekansi, mesafe, hiz, esneklik,
altyapi, tasitin ozellikleri, envanter, yiikiin 6zellikleri, firmanin yillik islem hacmi,
kay1p/ zarar orani, izlenebilirlik ve dnceki deneyimler oldugu saptanmigtir. Kimyasal
tanker ve tank konteyner tagima sekillerinin karsilagtirilmali analizinin yapilabilmesi
icin AHP yontemi kullanilmigtir. Saptanan kriterlerin AHP anketinde kullanilmasi
neticesinde kriterlerin Oncelikle birbirleriyle ikili karsilastirilmalart  yapilmus,
dolayisiyla birbirlerine karst iistiinliikleri belirlenmistir. Anketin ikinci kisminda ise
bu kriterlerin alternatifler iizerine olan etkisi arastirilarak alternatiflerin bu gercevede
stralamast yapilmustir.

Yukaridaki bulgularin 1s18inda, tasima tiirii secimini etkileyen kriterlerin

siralamasima bakildiginda “kayip-zarar orani” kriterinin %15,4 ile diger kriterler

76



arasindan siyrilarak tasima tiirli seciminde en ¢ok dikkat edilen ve en ¢ok Onem
verilen kriter oldugu goriilmistiir. “Glivenilirlik” kriteri %10,1 ile ikinci sirada yer
alirken, ti¢lincii siray1 %8,3 ile “yiikiin 6zellikleri” kriteri almistir. “Maliyet” %7,6 ve
“Onceki deneyimler” %7,2 ile ilk bes siray1 tamamlayan kriterler olmuslardir. Diger
kriterler %6,3 ile “tasima siiresi”, %6,1 ile “tasitin ozellikleri”, %5,6 ile “altyap1”,
%S3,6 ile “izlenebilirlik”, %5,2 ile “envanter”, %5,1 ile “firma yillik islem hacmi”,
%4,8 ile “esneklik”, %3,6 ile “hiz”, %3,5 ile “nakliye frekans1”, %3 ile “servis
karakteristigi” ve %2,5 ile “mesafe” seklinde siralanmiglardir. Katilimcilarin {iretim
stireclerinin ve faaliyetlerinin aksamamasimi daha cok oOnemsedikleri ve bunu
maliyetin Oniinde tuttuklar1 goriilmektedir. Katilimcilarin degerlendirmelerinden elde
edilen sonuglara gore “kayip/zarar orani”, “gilivenilirlik” ve “yiikiin 6zellikleri”
kriterleri ilk ti¢ siray1 olusturmuslardir. Buradan hareketle “gilivenilirlik” yani ithal
edilen kimyasal maddenin verilen siire igerisinde teslim edilmis olma ihtimali,
“kayip/zarar oran1” yani ylikiin istenen miktarda veya 6nemsenmeyecek boyutlardaki
kayip/zarar oranlarinda teslim edilmesi ve miktar, karakter gibi “yiikiin 6zellikleri”,
tagimacilik faaliyetinden ve yiikiin alicinin tesisine kadar ulagmasindan kaynaklanan
“maliyet” kriterinden daha Onemli goriilmiistiir. Anketi cevaplayanlar “Onceki
deneyimlerin” tagima tiiriinii veya tasiyici secerken ¢ok dnemli oldugunu dolayisiyla
bu konudaki tecriibelerin dogru kararlar verilmesinde etkin rol oynadigi saptanmastir.

Karsilagtirllmasi yapilmak istenen iki tagima sekli alternatifinden kimyasal
tanker yukarida siralanan kriterlerin 1s18inda %62,5 oraniyla tank konteynerden onde
gelerek birinci tagima alternatifi olarak se¢ilmistir. Tank konteyner ise anket
katilimcilarinin yukaridaki kriterler ¢ercevesinde degerlendirmeleri sonucu %37,5’lik
bir oranla ikinci alternatif olmustur.

Yapilan calisma tehlikeli sivi dokme yiiklerin taginmasinda tagima tiirliniin
secimine karar verenlerin hangi tagima tiirli se¢im kriterlerini dikkate aldiklart ve bu
kriterleri hangi derecelerde 6nemseyip tasima sekline nasil karar verdikleri sorusuna
yanit aramistir. Bu minvalde literatiir taramasi yapilip tehlikeli sivi dokme yiikler,
kimyasal tankerler ve tank konteynerler anlatilmis, tasima tiirli se¢im problemi i¢in
¢ozlim yolu aranmig ve AHP yontemi belirlenmis, AHP yontemini uygulayabilmek
icin tagima tiiri secim kriterleri tespit edilmis, olusturulan anket 6rneklem grubuna

yoneltilerek alinan yanitlar neticesinde arastirma sorusuna yanit bulunmustur. Elde
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edilen sonuclara sektor acisindan bakildiginda maliyetin tagima tiirii se¢iminde en
onemli faktor olmadig1 neticede liretim faaliyetlerinin aksamamasi i¢in isletmelerin
tagima sisteminin giivenilirligine daha ¢ok dnem verdikleri saptanmistir

Ileride bu calismaya paralel olarak yapilan ¢aligmalarda kimyasal tanker ve
tank konteyner karsilagtirilmasi yapilirken olaya tasima maliyetleri agisindan bakilip
mesafeye ve depolama masraflar gibi diger lojistik bilesenlere ve ayrica farkli yiik
miktarlaria da bakilarak biitiin bu faktorlerin hesaplanmasi neticesinde kimyasal
tanker ve tank konteyner tasima sekillerinin birbirlerine gére ne gibi avantaj ve
dezavantajlara sahip olduklari aragtirilabilir. Bu sayede mesafeye, yiikiin miktarma

ve diger lojistik bilesenlere bagl olarak bir basa bas noktas1 yakalanabilir.
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EK 1: Analitik Hiyerarsi Siireci Anket Formu

Bu calisma, Dokuz Eyliil Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Deniz
Ulastirma ve Isletme Miihendisligi Anabilim Dali, “Denizcilikte Emniyet, Giivenlik
ve Cevre Yonetimi” yiiksek lisans programi “Tehlikeli Siwvi Dokme Yiik
Tasimaciligimin Karsilastirmali Analizi: Kimyasal Tankerler ve Tank Konteynerler
Uzerine Bir Calisma” isimli tezde kullanilmak iizere hazirlanmistir. Calismanin
amaci tehlikeli sivi dokme yiikler i¢in tasima sekillerinin birbirlerine gore tercih
edilebilirligini etkileyen ve tasima kararini belirleyen kriterleri ve bunlarin 6nem
derecelerini tespit etmektir. Yamtlarimizin dogrulugu, arastirmanin saghkh ve
basarih sonuclar vermesi acisindan onemli olup, sonug¢lar bireysel ve kurum
bazinda degil, genel olarak degerlendirilecektir. Yamtlariniz tamamen gizli
kalacak ve elde edilen genel degerlendirme sonuclar1 yalmizca bilimsel
platformlarda sunulacaktir.

Asagida istenilen degerlendirme yontemi ve kriterler hakkinda genel bilgiler
verilmistir. Katkilariniz i¢in tesekkiir ederiz.

Ars. Gor. Ozan BAYAZIT
Yrd. Dog. Dr. Yusuf ZORBA

Uluslararasi Literatiirde Tasima Kararim Etkileyen Kriterler Ve Genel

Tanmmlar

Maliyet: Tagima islemi ile ilgili olan masraflari, tasima isleminin toplam fiyatini ve
navlun oranlarini ifade eder.

Servis Karakteristigi: Tasima hizmetinin kendisine has baz1 6zelliklerini ve bunun
sagladig1 avantajlar ifade eder.

Giivenilirlik: Yiikiin garanti edilen siire icerisinde teslim edilmis olma olasiligini
ifade eder.

Tasima Siiresi: Yiikleme yerinde yiikiin gemiye yiiklenmesinden varis yerinde
teslimine kadar gegen siireyi ifade eder.

Nakliye Frekansi: Yiikiin hangi siklikta alic1 firma tarafindan talep edildigini, ne

siklikta tagindigini ifade eder.
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Mesafe: Yiikleme ve teslimat noktalar1 arasindaki uzunlugu ifade eder.

Hiz: Tasima islemini gergeklestirecek aracin ortalama hizini ifade eder.

Esneklik: Tasima isleminin, talepteki beklenmedik dalgalanmalar durumunda
herhangi bir olumsuz degisime ugramaksizin gerceklestirilmesini ifade eder.

Altyapi: Tasima sekli i¢in hizmet veren tesislerin sahip oldugu ekipman, depolama
vs. Nitelikleri ifade eder.

Tasitin Ozellikleri: Tasitin tasima kapasitesi, ulasilabilirligi gibi tasit 6zelliklerini
ifade eder.

Envanter: Tasmacak yiikii kullanan isletmenin o yiikle ilgili var olan veya
hedeflenen stok oranlarini ifade eder.

Kayip-Zarar Orani: Tasima islemi gergeklestirilirken yiikiin zarara ugrama oranini
tasima sekline gore ifade eder.

Yiikiin Ozellikleri: Yiikiin birim degerini, yogunlugunu, hassasiyetini ve yiik
miktarini ifade eder.

Firma Yilhk islem Hacmi: Yillik iiretim ve tiiketim oranlarmi ifade eder.
Izlenebilirlik: Yiikiin tasima sirasinda tasima seklinin ozelligine gore takip
edilebilme imkanin1 ifade eder.

Onceki Deneyimler: Daha 6nce kullanilan tasima hizmetlerinin se¢im kararina olan

etkisini ifade eder.

ANKET FORMU ACIKLAMASI

Anket formu iki kisimdan olusmaktadir. Birinci kisimda kriterlerin birbirleri ile ikili
karsilagtirmalart ve birbirlerine gore 6nem derecelerinin puanlandirilmasi istenmistir.
Anketin ikinci kisminda ise kriterler agisindan tasima sekillerinin birbirlerine gore
ikili karsilagtirilmalar1 ve 6nem derecelerinin puanlandirilmasi istenmistir.

Puanlandirmada asagidaki hususlar g6z 6niinde bulundurulmalidir:

* Bir kriter digerine gore asir1 derecede 6nemli ise 9 puan

* Bir kriter digerine gore cok 6nemli ise 7 puan

* Bir kriter digerine gore 6nemli ise 5 puan

* Bir kriter digerine gore az 6nemli ise 3 puan

e ki kriter esit derecede onemli ise 1 puan
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* 2,4, 6 ve 8 birbirine komsu iki yargi arasindaki ara 6énem derecesini ifade

eder.

Birinci Kistm Ornegi:

S
Maliyet | 9| 80 6|5|4|3[2|1]2]3]4]5|6|7[8]o>"
Karakteristigi
Ikinci Kistm Ornegi:
Maliyet

Ki I

TYasatt 19l g7 6| 5|48 2| 1]2]3]4|5|6|7|8|9]| Tank Konteyner
Tanker

Agciklama: Birinci kisim 6rneginde maliyet kriteri servis karakteristigi kriterine gore
daha Onemli ve Onem seviyesi olarak da “cok Onemli” (7) seviyesinde
degerlendirilmistir. Ikinci kisim orneginde ise maliyet acisindan kimyasal tanker
tagimasi tank konteyner tasimasina gore daha Onemli ve Oonem seviyesi de “az
onemli” olarak degerlendirilmistir.

BIRINCI KISIM
Tasima Sekli Se¢cim Kriterleri Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) Karsilastirma Formu

Maliyet ol 8| 7| 6|5|4]3]2]1]2]3]4]5|6|7|s|ofSVis
Karakteristigi
Maliyet 918 716{5/4]3|2(1|2|3/4|5|6]7]|8]|9]| Glivenilirlik
Maliyet 9/8(7/6|5/4|3|2[1]2|3|4|5|6]|7]|8|9| Tasima Siiresi
Maliyet 9/8(716(5|4|3|2[1]2|3|4|5]6]7]|8|9| Nakliye Frekans1
Maliyet 918|7|6(5[4]3[2]1|2|3|4]|5|6|7]|8|9| Mesafe
Maliyet 918|7|6|5/4[3[2[1|23/4|5/6{7|8|9|Hiz
Maliyet 98| 7(6|5/4]3|2|1|2|3/4|5|6]|7]|8]|9]| Esneklik
Maliyet 918 7(6(5/4]3|2|1]|2|3|4]|5|6]|7]|8]|9]| Altyapt
Maliyet 918(7[6|5[4(3|2[1|2|3|4|5|6]|7|8]|9]| Tasitin Ozellikleri
Maliyet 918[7|6(5]4(3|2|112]34|5|6]|7|8|9| Envanter
Maliyet 9/8(7]6(5(4|3/2]1]2|3|4|5|6]7]|8|9| Kayip-Zarar
Maliyet 918|7[6|5(4[3|2|1|2|3|4]|5|6|7]8]|9] Yiikiin Ozellikleri
Maliyet o8| 7|6| 5|43 2] 1]2]3]4|s|6|7|s| o irma¥iilk
Islem Hacmi
Maliyet 918(7]6|5(4[3|2|1[2|3|4]5|6|7]|8|9] izlenebilirlik
Maliyet o8| 7| 6| 5|43 2] 1]2]3]4]s|6|7]8 o] Omcck
Deneyimler
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Servis

.. 1918765432 123|4]|5|6]|7]|8]|9]| Glivenilirlik
Karakteristigi
Servis 191 gl 76| 5| 4] 3] 2| 1] 2| 3] 4]5|6|7|8] 9| Tasima Siiresi
Karakteristigi
Servi
CVIS 9|8 7|6|5|4|3]2|1|2]3]4|5|6]7]8|9| Nakliye Frekansi
Karakteristigi
Servis
.. |918|716{5[4]3[2]123/4|5|6]|7]|8]|9|Mesafe
Karakteristigi
Sevis gl g)7]6|5]4|3[2|1]2]3]4|5|6]7 8]0z
Karakteristigi
Sevis gl gl 7] 6| 5[4 3|2 1]2]3]4]5|6]7|8|9| Esneklik
Karakteristigi
Servis 9|8 7|6|5|43]2]1]|2]3]4|5]6|7]8|9]Al
Karakteristigi Yapt
Servis 1918171 6] 5| 43| 2] 1] 2] 3] 4| 5| 6| 7|8| 9| Tasitn Ozeltikleri
Karakteristigi
Sevis gl gl 7] 6 5(4|3|2|1|2]3|4]5|6|7|8|9| Envanter
Karakteristigi
Servis
4 2112 4 Kayip-Z
Karakteristii 9/8(7]6|5 3 3 56| 7| 8| 9| Kayip-Zarar
Servis e
.. | 918]7)6[5[4]3]2]1|23|4|5]|6]|7]|8]|9] Yikiin Ozellikleri
Karakteristigi
Servis Firma Yillik
4 2112 4 .
Karakteristigi 7181703 3 3 3017189 Islem Hacmi
Sevis N olg| 7] 65| 4| 3|2 1|2]3|4]5|6|7|8| 0| izencbilirtik
Karakteristigi
Servis Onceki
.. 1918|7|6{5[4]3[2]1|23|4|5|6|7|8]9 .
Karakteristigi Deneyimler
Giivenilirlik 98| 7|6|5/4]3|2|1]|2]|3|4|5]|6|7]|8|9| Tasima Siiresi
Giivenilirlik 9/8(716(5|4|3|2[1]2|3|4|5]6]|7]|8|9| Nakliye Frekans1
Giivenilirlik 918|7|6(5[4]3[2]1|2|3|4]|5|6|7]|8|9| Mesafe
Giivenilirlik 918|7|6|5/4[3[2]1|23/4|5/6|7|8|9|Hiz
Giivenilirlik 9/8(7]6|5[4|3|2]1[2]|3|4|5|6]|7]|8]|9]| Esneklik
Giivenilirlik 9/8(7]6|5(4|3/2/1]2|3|4,5/6]7]|8|9]| Altyap1
Giivenilirlik 9[8|7|6|5(4|3]2]1|2[3|4|5|6]|7]|8]|9] Tasitin Ozellikleri
Giivenilirlik 918[7|6(5]4(3|2|112]34|5|6]|7|8|9| Envanter
Giivenilirlik 9/8(7]6|5/4|3/2]1]2|3|4|5|6]7]|8|9| Kayip-Zarar
Giivenilirlik 918|7[6|5(4[3|2|1|2|3|4]|5|6|7]8]|9] Yiikiin Ozellikleri
P Firma Yillik
Giivenilirlik 91 8|7|6(5[4(3|2|1[2]3[4|5{6]78|9]. .
Islem Hacmi
Giivenilirlik 918|7[6|5(4[3|2|1|2|3]4]5|6|7|8]|9] izlenebilirlik
B moek
Gveniliclik | 9| 8| 7| 6] 5|4 3[2| 1]2|3|4|5|6|7|8|0] O
Deneyimler
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Tasima Siiresi | 9| 8| 7|6 5|4[3|2|1|23|4|5]|6/|7]|8|9]| Nakliye Frekans1

Tasima Siiresi | 9| 8| 7|6 5|4(3|2]1{2[3]|4|5|6|7]|8|9]| Mesafe

Tasima Siiresi | 9| 8| 7|6(5|4|3]2|1|2|3|4|5(6|7|8|9|Hz

Tasima Stiresi | 9| 8| 765|432 1|2|3|4]5|6|7]|8]|9]| Esneklik

Tasima Siiresi | 9| 8| 7| 6| 5|4(3[2]1{2[3|4|5|6|7]|8|9] Altyapt

Tasima Siiresi | 9| 8| 7| 6|5|4|3]2|1[2]3|4|5|6]|7]|8]|9]| Tasitin Ozellikleri

Tasima Siiresi | 9| 8| 7|6 5|4[3|2|1|23|4|5|6|7]|8|9| Envanter

Tasima Siiresi | 9| 8| 7| 6|5/4(312|1{23(4|5|6]|7]|8|9| Kayip-Zarar

Tasima Siiresi | 9| 8| 76| 5| 4|3|2|1|2|3|4|5|6|7|8]|9] Yiikiin Ozellikleri
Fi Yillik

Tagima Siiresi | 9| 8| 7| 6|5]4|3|2[1]2]3|4|5|6|7|8]9]; ™M K
Islem Hacmi

Tasima Siiresi | 9| 8| 76| 5| 4|3|2|1|2|3|4|5|6|7|8]|9] Izlenebilirlik
ok

Tasima Siiresi | 9| 8| 7| 6|5|4]3]2|1]2]3]4|5|6|7|8|0o]OnceH
Deneyimler

Nakli

axiye 91 87| 6|5|4|32]1]2]3|4|5|6|7|8]9] Mesafe

Frekansi

Nakliye 9187 6|5|4|32]1]2]3|4|5|6|7]8]9]Hi

Frekansi

Nakli

Ay ol8|7|6|5[4|3]2[1]2]3]|4]5|6|7|8|9|Esneklik

Frekansi

Nakliye

Frekanst 918|7|6|5[4]3[2[1|2|3|4|5|6|7]|8]|9]| Altyapt

Nakliye 9| 8| 716|5|4|3|2]1]2]3]4|5|6|7]8|9| Tasitin Ozellikleri

Frekansi

Nakliye

9/8(7/6|5/4|3/2]1]2|3|4|5|6]|7]|8|9| Envanter

Frekansi

Nakliye

Frekans: 91 8[7|6(5]4(3|2|112[3|4|5|6]|7|8|9| Kayip-Zarar

Nakli .

aRiye ol8|7|6[5|43]2|1]|2]3|4|5|6|7|8|9] Yikin Ozellikleri

Frekansi

Nakliye ol 8| 7| 6|5|4|3]2]1]2]3|4|s|6|7|s|ofFimaYillik

Frekansi Islem Hacmi

Nakliye . S

918|7|6|5[4[3[2]1|2|3|4|5]|6]|7]|8]|9]| Izlenebilirlik

Frekansi

Nakliye ol 8| 7| 6|s|4|3]2]1]2]3|4|5|6|7|s|o|OncK

Frekansi Deneyimler

Mesafe 918|7|6|5/4[3[2[1|23|4|5|6|7|8|9|Hz

Mesafe 918|7|6|5[4]3[2]1|2|3|4|5|6]|7]|8]|9]| Esneklik

Mesafe 918|7|6|5[4]3[2[1|2|3|4|5|6|7]|8]|9]| Altyapt

Mesafe 9[87|6|5(4|3]2]1|2[3|4|5|6]|7]|8]|9] Tasitin Ozellikleri

Mesafe 918|7|6|5[4[3[2|1|2|3|4|5|6]|7]|8|9]|Envanter

Mesafe 9876|5432 1]2|3|4|5|6]7]|8|9| Kayip-Zarar

Mesafe 918|7/6|5(4[3|2|1|2|3|4]5|6|7|8]|9] Yiikiin Ozellikleri
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Firma Yillik

Mesafe 9/8(7]6[5(4|3|2]1[2|3|4|5/6[7|8|9]. .
Islem Hacmi
Mesafe 918|7[6|5(4[3|2|1[2|3|4]5|6|7|8]|9] izlenebilirlik
B oek
Mesafe o8| 7|6| 5|43 2]1]2]3]4]s|6|7]8 o] OmccH
Deneyimler
Hiz 9/8(7]6|5[4|3|2]1|2]|3|4|5|6]|7]|8]|9]| Esneklik
Hiz 9/8(7]6|5(4|3/2/1]2|3|45/6]7]|8|9]| Altyap1
Hiz 9[87|6|5(4|3]2]1|2[3|4|5|6]|7]|8]|9] Tasitin Ozellikleri
Hiz 918[7|6(5]4(3|2|112]34|5|6]|7|8|9| Envanter
Hiz 9(8|7(6|5/4|3|2|1|2|3|4|5|6]|7]|8|9| Kayip-Zarar
Hiz 918765432 1|2|3|4]5|6|7|8]|9] Yiikiin Ozellikleri
Hiz ol 8|7 6|5|4|3]2|1]2]3|4]5|6 7|8|o] FirmaYillik
Islem Hacmi
Hiz 918|7[6|5(4[3|2|1|2|3|4]5|6|7|8]|9] izlenebilirlik
Hiz ol 8|7 6|5|4|3]2|1]2]3|4|5|67]8|o| 0K
Deneyimler
Esneklik 9/8(7]6|5(4|3/2]1]2|3|4,5|6]7]|8|9]| Altyap1
Esneklik 9[8|7|6|5(43]2]1|2[3|4|5|6]|7]|8]|9] Tasitin Ozellikleri
Esneklik 918[7|6(5]4(3|2|112]34|5|6]|7|8|9| Envanter
Esneklik 9/8(7]6|5|4|3/2]1]2|3|4|5|6]7]|8|9| Kayip-Zarar
Esneklik 918|7/6|5(4[3|2|1|2|3|4]5|6|7|8]|9] Yiikiin Ozellikleri
Esneklik 9|87 6|5|4|3]2|1]2]3]4]5|6|7| 8|0 imaYillk
Islem Hacmi
Esneklik 9876|5432 1|2|3]4]5|6|7|8]|9] izlenebilirlik
B ook
Esneklik o|8|76|5|4|3|2[1]2]3 4|5 6|7|8]0|OmccH
Deneyimler
Altyapt 918(7[6|5[4(3|2[1|2|3|4|5|6]|7|8]|9]| Tasitin Ozellikleri
Altyap1 9/8(7/6|5|4|3/2[1]2|3|4|5|6]|7]|8|9| Envanter
Altyapt 9(8|7(6|5/4|3|2|1|2|3|4|5|6]|7]|8|9| Kayip-Zarar
Altyap1 918|7[6|5(4[3|2|1|2|3|4]|5|6|7]8]|9] Yiikiin Ozellikleri
Firma Yillik
Alt 4 2112 4 .
yapt 98| 76]5 3 3 5/6(718]9 islem Hacmi
Altyap1 918765432 1|2|3]|4]5|6|7|8]|9] izlenebilirlik
Onceki
Alt 4 2112 4
yapt 98| 76]5 3 3 5/6(718]9 Deneyimler
Tasitm ol 8| 7| 6[5|43]2|1]|2]3|4|5|6|7|8|9|Envanter
Ozellikleri vante
Tasitin
. 4 20112 4 Kayip-Z
Ozellikleri 98| 76|55 3 3 516 7| 8| 9| Kayp-Zarar
Tasitin 918|7[6|5(4[3|2|1|2|3|4]|5|6|7]8]|9] Yiikiin Ozellikleri
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Ozellikleri
Tasm.n . 2111213 Flrma Y1111k.
Ozellikleri Islem Hacmi
Tasitin . T
Ozellikleri 21112]3 Izlenebilirlik
Tasltlp . 2111213 Oncek%
Ozellikleri Deneyimler
Envanter 21112(3 Kayip-Zarar
Envanter 21112]3 Yiikiin Ozellikleri
Envanter 21112]3 Flrma Yllhk.
Islem Hacmi
Envanter 21112]3 Izlenebilirlik
Envanter 21112]3 Oncek%
Deneyimler
Kayip-Zarar 21112(3 Yiikiin Ozellikleri
Firma Yillik
Kayip-Z 2112 .
ayip-zatat 3 Islem Hacmi
Kayip-Zarar 21112(3 [zlenebilirlik
Onceki
Kayip-Z 2112
ayip-zatat 3 Deneyimler
Yiikiin >11lal3 Firma Yillik
Ozellikleri Islem Hacmi
Yikin 20 1]23 izlenebilirlik
. z
Ozellikleri
Y..k.. P k.
L 21|23 Onceki
Ozellikleri Deneyimler
Fi Yillik .
e T 2(1]2|3 izlenebilirlik
Islem Hacmi
Firma Yillik 2111213 Onceki
Islem Hacmi Deneyimler
izlenebilirlik 201]2]3 Onceki
Deneyimler
IKINCI KISIM

Tasima Sekli Secim Kriterlerine Gére Kimyasal Tanker Ve Tank Konteyner Analitik

Hiyerarsi Proses (Ahp) Karsilastirma Formu

Maliyet

Kimyasal
Tanker

2

1

2

3

Tank Konteyner
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Servis Karakteristigi

Kimyasal
918765432/ 1[2|3]|4|5|6]|7]|8|9| Tank Konteyner
Tanker
Giivenilirlik
Kimyasal
9/8(7]6]5[4|3|2]1[2|3]|4|5|6]|7]|8|9| Tank Konteyner
Tanker
Tasima Siiresi
Kimyasal
9/8(7]6(5[4|3|2]1[2|3]|4|5|6]|7]|8|9| Tank Konteyner
Tanker
Nakliye Frekans:
Kimyasal
9/8(7]6(5(4|3|2]1[2|3]|4|5|6]|7]|8|9| Tank Konteyner
Tanker
Mesafe
Kimyasal
918765432/ 1[2|3]|4|5|6]|7]|8|9| Tank Konteyner
Tanker
Hiz
Kimyasal
9/8(7]6(5(4|3|2]1[2|3]|4|5|6]|7]|8|9| Tank Konteyner
Tanker
Esneklik
Kimyasal
9/8(7]6]5[4|3|2]1[2|3]|4|5|6]|7]|8|9| Tank Konteyner
Tanker
Altyap1
Kimyasal
9/8(7]6(5[4|3|2]1[2|3]|4|5|6]|7]|8|9| Tank Konteyner
Tanker
Tasitin Ozellikleri
Kimyasal
9/8(7]6(5(4|3|2]1[2|3|4|5|6]|7]|8|9| Tank Konteyner
Tanker
Envanter
Kimyasal
9/8(7]6(5[4|3|2]1[2|3]|4|5|6]|7]|8|9| Tank Konteyner
Tanker
Kayip-Zarar Orani
Kimyasal
9/8(7]6|5(4|3|2]1[2|3]|4|5|6]|7]|8|9| Tank Konteyner
Tanker
Yiikiin Ozellikleri
Kimyasal
918765432/ 1[2|3]|4|5|6]|7]|8|9| Tank Konteyner
Tanker
Firma Yilhik islem Hacmi
Kimyasal
9/8(7]6]5[4|3|2]1[2|3]|4|5|6]|7]|8|9| Tank Konteyner
Tanker
[zlenebilirlik
Kimyasal
9/8(7]6]5[4|3|2]1[2|3]|4|5|6]|7]|8|9| Tank Konteyner
Tanker
Onceki Deneyimler
Kimyasal
9/8(7]6(5(4|3|2]1[2|3]|4|5|6]|7]|8|9| Tank Konteyner
Tanker
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EK 2: Kimyasal Madde Uretimi ve Ithalat ile Ilgili Sorular

10.

. Uretim siirecinizde hangi s1v1 kimyasal maddeleri kullantyorsunuz?

Yillik iiretiminiz boyunca toplam kag¢ ton kimyasal madde kullaniyorsunuz,
en ¢ok kullandigimiz sivi kimyasallar ve bunlarin toplam kullanilma
miktarlar1 nelerdir?

Kullandiginiz kimyasal maddeleri kendi satin alma/ lojistik biriminiz
dogrudan yurt disindan baglant1 yolu ile mi temin ediyor yoksa yurt i¢inden
mevcut iiretici/ araci igletmelerden mi faydalaniyorsunuz?

Kullandiginiz kimyasal maddeleri yurt i¢cinden mi yoksa yurt disindan mi
temin ediyorsunuz?

Yurt i¢cinden temin ediyorsaniz hangi tedarik¢ilerden faydalaniyorsunuz?
Yurt disindan temin ediyorsaniz hangi iilkelerden ve hangi ulasim agiyla
tedarik ediyorsunuz?

Kullandiginiz kimyasallar1 yillik olarak tek seferde mi yoksa parti parti mi
tedarik ediyorsunuz?

Kullandiginiz kimyasal maddeler i¢in depolama hizmeti kullantyor musunuz?
Kendi depolama tesisiniz var mi1?

Satin aldiginiz kimyasallar1 tesisinize getirirken nasil bir lojistik sistemden
faydalantyorsunuz? (satin alma sézlesmesinde teslimatin nerede yapilacagini
dair hususlar)

Uretim tesisinize sivi kimyasal madde temininde tank konteynerler
kullanarak door to door (kapidan kapiya) tasima ile temin yolunu kullandiniz
mi1? Tasima iglemlerinde tank konteyner kullandiysaniz avantajlar1 hakkinda
kisaca bilgi verir misiniz?

Tank konteyner kullanilarak sivi kimyasal temin edilmesinin sizin i¢in uygun

olmadigini diisiiniiyorsaniz nedenlerini kisaca belirtir misiniz?
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